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MOSAICO 


Ofensivas y contraofensivas. 


Cá evidente falta de imaginación, mu- 
chos esperaban que la gran ofensiva nor- 
vietnamita se produjese con la etiqueta dis- 
tintiva del “tet”, como hace cuatro años. 
Cuando, pasada esta ocasión, que pudiéra- 
mos llamar clásica, la tranquilidad seguía 
siendo tan relativa como sospechosa, la 
ofensiva se previó para las vísperas del viaje 


de Nixon a Pekín. Las principales razones 


que se daban eran: los norvietnamitas ex- 
presarían así, visiblemente su desacuerdo 
contra todo posible amaño a su costa entre 
los políticos chinos y los americanos; los 
chinos instigarían la acción para forzar ven- 
tajas propias ofreciéndose como intermedia- 
rios; los rusos precisarían para obstaculi- 
zar el clima de acuerdo entre sus ex-camara- 
das y la otra superpotencia. Cuando ninguna 
de las alternativas pareció concretarse, los 
augures se dispusieron a esperar hasta mayo, 
en que la visita del Presidente americano a 
Moscú proporcionaría pretextos semejantes, 
aunque con cambio de sentido. Todas las 
razones apuntadas eran de peso pero no se 
puede olvidar que todo general experimenta- 
do procura burlar las suposiciones del enemi- 
go. Y el general Giap, el “hombre de Dien 
Bien Phu” lleva 30 años de actividad en el 
mando, lo que lógicamente le ha proporcio- 
nado cierta experiencia para elegir el mo- 
mento oportuno tanto para batallar como 
para replegarse cuando las cosas no mar- 
chan bien. Si es cierto que de haber esperado 
algún mes más, la reducción de las fuerzas 
estadounidenses (que de 500.000 hombres 
ya habían pasado a 100.000), podría haber 
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MUNDIAL 


Por V. M. B. 


avanzado aún más también lo que es solo 
unos 10.000 son verdaderos combatientes y 
su empleo como tales está bastante frenado. 

Hay quien dice que Chu-En-Lai no fue a 
Hanoi solamente para dar explicaciones. so- 
bre el resultado de la conexión chino-ameri- 
cana sino más bien con intención de “pin- 
char” a los dirigentes norvietnamitas para 
que se lanzasen a la acción. En cualquier 
caso, la ofensiva estaba preparada al detalle 
y dispuesto el material bélico. Si este era, 
en un 80 %, de los rusos y su empleo los 
comprometía en una ocasión tan delicada, 
tanto peor para ellos. 

Otros piensan que la iniciativa es precisa- 
mente soviética aunque hay que pensar que 
también los propios vietnamitas tienen que 
ver en el asunto. El pretexto—o la razón— 
para la invasión armada sería la negativa 
americana a aceptar en bloque los 7 puntos 
del binomio Hanoi-GRP, y el abandono de 
la Conferencia de París por tiempo indefini- 
do. El que, por su parte, tampoco hubieran 
aceptado los 8 puntos de la propuesta Nixon 
no hacía al caso. ) 

Se deba la iniciativa a Vietnam del Norte, 
a China o a Rusia, o a un acuerdo combina- 
do, lo más probable es que la elección del 
momento tenga más que ver con la estrate- 
gia política que con la militar. Aunque esta 
ha tenido que ser muy bien estudiada para 
permitir una penetración rápida y profunda, 
casi simultánea, por cuatro columnas. Áun- 
que el ataque principal se inició a través de 
la zona desmilitarizada, la porosidad de las 
fronteras y la veterana organización de la 
ruta Ho-chi-minh permitió multiplicar las 
acciones desde Camboya y Laos (cuyo inte- 


245 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


rior ya había sido hostilizada previamente), 
frenando la reacción desde Thailandia en Ía 
que también se activaron los problemas in- 
ternos. Mientras estas cuatro columnas pene- 
traban desde el norte y oeste en dirección a 
Hue, las ciudades fronterizas, las mesetas 
centrales y Saigón, la “quinta columna” re- 
doblaba la acción de sus guerrilleros no sólo 
en el delta del Mekong y en el interior de 
los poblados y ciudades atacadas sino tam- 
bién en el propio seno de la población civil 
en desbandada y de las unidades militares 
en retirada. Aunque el mando americano 
no ha querido comprometer—hasta ahora— 
a sus fuerzas terrestres, la aviación USA ha 
atacado a las columnas norvietnamitas y 
ha comenzado una escalada de castigo hacia 
el norte de la zona desmilitarizada en una 
profundidad indeterminada, que dependerá 
del desarrollo de la situación y de la eficacia 
de la medida. Pero, aparte de que el tiempo 
atmosférico dificulte o favorezca la partici- 
pación de las unidades aéreas, el tiempo po- 
lítico es oportuno para Hanoi y sus mento- 
res en la misma medida que es inoportuno 
para el presidente americano que, por un lado 
tiene que basar su campaña de reelección 
en unas promesas tan difíciles de cumplir 
como esperadas de antemano y por otro se 
verá probablemente obligado á tomar unas 
decisiones urgentes que pueden estar en con- 
tradicción con aquellas, 


Estos acontecimientos han dado lugar a 
los comentarios más encontrados. Ante el 
impetuoso avance norvietnamienta de los 
primeros días se llegó a comentar la posibi- 
lidad del empleo de armas atómicas por los 
norteamericanos; rumor que ha sido rotun- 
damente rechazado. Como también el del 
retraso e incluso anulación de la visita de 
Nixon a Moscú. No es fácil que, pese a la 
evidente contribución soviética al armamento 
del ejército norvietnamita, se abandone, ni 
siquiera transitoriamente, la idea de forjar 
—<on la colaboración rusa—lo que puede 
constituir un eslabón decisivo en el estable- 
cimiento de la “pax americana”. 


Es dudoso que el objetivo de la ofensiva 
haya sido solamente el de poner en solfa la 
eficacia de la “vietnamización”, destruyendo 
de paso la confianza del campesinado en el 
programa de asentamientos garantizados por 
el gobierno de Saigón. Por el contrario, si 
a pesar de la acción de los 500 6 600 avic- 
nes embarcados en los portaaviones itineran- 
tes por el golfo de Tonkín, los 100 superbom- 
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barderos B-52 procedentes de las distintas 
bases del Pacífico y la reacción de las fuerzas 
sudvietnamitas, el GRP consigue instalarse 
en territorio Sur, su delegación habrá logra- 
do una tácita victoria en la mesa de la Con- 
ferencia de París (que es de suponer se 
reanude más tarde o más temprano). 

En cuanto a la anunciada visita de Nixon 
a Moscú, es dudoso que pueda influir en la 
solución de la situación en Indochina si su 
temario es tan ambiguo como el desarro- 
lado en Pekín. 


Acuerdos y desacuerdos, 


Si las rutas imperiales no siempre se tra- 
zan impetuosamente, a través de los océanos 
es porque entre estos se interponen, diríamos 
que estratégicamente, los continentes. La 
URSS, además de ser una potencia naval 
cada vez más importante, tiene la ventaja 
—y el inconveniente—<e constituir una parte 
substanciosa de un enorme continente: el 
euroasiático. Por cierto, que parcialmente 
se lo debe a la generosidad—hoy lamenta- 
da— de sus camaradas (y sin embargo, no 
amigos) chinos. El caso es que la marina so- 
viética, por muchos rompehielos que le eche 
al Artico, normalmente tiene que dar un 
enorme rodeo para trasladarse de la costa 
occidental a la oriental de su país. Esta 
razón de política nacional, unida a otras de 
política internacional, le obliga a atravesar 
una surtida serie de estrechos, arrimarse a 
costas ajenas y granjearse buena acogida en 
un rosario de puertos. Una leve ojeada a 
cualquier mapa permite reconocer los pro- 
fundos motivos de disgusto de la URSS. por 
la creación del Tratado del Atlántico Norte, 
sus coqueteos (fallidos) con Malta y Libia; 
los más esperanzadores con Chipre; su urgen- 
cia en la apertura del Canal de Suez; su 
interés por los países árabes; su tratado con 
la India; su petición a Indonesia y Malasia 
para que se avengan a internacionalizar el 
estrecho de Malaca; su padrinazgo sobre 
Indochina; sus contactos con el Japón, sus 
simpatías por Corea del Norte, etc. 

Y si alguno de los países amigos, además 
de ciertas condiciones para el control del 
tráfico poseen riqueza en petróleo (elemento 
logístico por excelencia), el interés por ellos 
se redobla. Sobre tode si la amistad puede 
eliminar la competencia. De ahí que Kosigyn 
haya recomendado a los árabes la expul- 
sión de los occidentales de las zonas petro- 
líferas, al inaugurar la primera explotación 


246 


Número 377 - Abril 1972 


del Irak, poco después de haberse abierto 
su eleoducto al Golfo Pérsico. Para rema- 
char el clavo propagandístico de la amis- 
tad comunista han colaborado en las obras 
y en planeamiento y mantenimiento fu- 
turo de dicha explotación Hungría, Ale- 
mania Oriental, Polonia, Bulgaria, Ru- 
mania y Checoslovaquia, que se resarcirán 
E sus inversiones con productos petrolí- 
eros. 


Y en este mismo sentido Rusia apoya 
el único plan activo que ha surgido alre- 
dedor de la zona del Canal, con la espe- 
ranza de lograr una semi-retirada israelí 
y una apertura, limpieza y quizá amplia- 


us. 
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Pero no todo ha de ser oposición. No 
cabe duda de que el discurso de Brezneí 
en el XV Congreso de los Sindicatos So- 
viéticos llevaba una carga descongelante 
de extensa aplicación; pues, además de 
mostrarse partidario de la cooperación 
URSS-USA, se inclinó por una coexisten- 
cia” pacífica con China. Incluso pidió que, 
tratándose de camaradas, la relación fuese 
más allá de una simple coexistencia. ¿Es- 
taremos asistiendo, a pesar de las «ren- 
cillas» pendientes, a un renacimiento ro- 
mántico y pacifista no limitado a la filmo- 
grafía y discografía al uso, sino ampliable 
a la política? 





De nuevo, bombas para Vietnam del Norte. 


ción en anchura y profundidad de aquella 
vía. Es cierto que el plan Hussein —crea- 
ción de una monarquía federal a ambas 
orillas del Jordán— no ha recibido hasta 
ahora mucha aceptación, al menos aparen- 
temente, ni por parte de Israel ni de los 
países árabes, si Se exceptúa el Sudán. Y 
esto es lo extraño, puesto que su Presi- 
dente El Numeiry fue en tiempos derro- 
cado por una conjura soviética, aunque 
restaurado por la acción decisiva y perso- 
nal del Presidente libio El Gadhafi, ene- 
migo de la influencia soviética en el mun- 
do árabe (lo que le ha enfrentado recien- 
temente con Irak). 


El Presidente del Pakistán, Alí Bhutto, 
en su viaje a la URSS, aseguró propósitos 
de paz en el subcontinente. Se establecen 
contactos preliminares para un posible 
tratado de paz ruso-nipón. Hay otros mu- 
chos síntomas. Pero uno de los más signt- 
ficativos, aunque limitado en el eli- 
ma de deshielo es que los Estados Unidos 
puedan abrir en Moscú una exposición so- 
bre su bienestar capitalista. Allí, al lado 
de los más modernos y «sofisticados» elec- 
trodomésticos y automóviles, se exhiben 
instrumentos científicos y equizos espa- 
ciales; aunque a éstos el público —acos- 
tumbrado a las magníficas exposiciones 
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«Cosmos»— les prestará posiblemente me- 
nos atención. 


Si en París la Conferencia sobre la paz 
en Vietnam se halla estancada, en cam- 
bio ha empezado a funcionar la conexión 
francesa entre China y los Estados Uni- 
dos. Pero ante todo, la atención se centra 
allí sobre el referéndum para sancionar (o 
no) la transformación de la «Europa de 
los Seis» en la «Europa de los Diez», con 
inclusión de Gran Bretaña, Irlandá, No- 
ruega y Dinamarca. Si hace nueve años no 
cuajó la idea de la «Europa de las Pa- 
trias» según la fórmula de De Gaulle (fe- 
deralismo con supranacionalización), se 
espera que ahora tenga mayor aceptación 
la «Europa de los Estados» de Pompidou, 
en la que cada uno de los miembros con- 
servaría su personalidad dentro de un 
confederalismo económico. Realmente, 
Europa no puede quejarse de falta de so- 
brenombres. Tampoco de falta de ilusio- 
nes. Ya que se espera que los 250 millones 
de habitantes que reuniría la CEE, si no 
pueden llegar a declarar la guerra econó- 
mica conjuntamente a USA (210 millo- 
nes) y la URSS (240), sí podrían mante- 
nerse a la par de cada una de ellas y aun 
superar su nivel técnico. La pega está en 
que resulta difícil que diez países distintos 
lleguen a estar tan unificados como una 
sola nación. 


Pasajes y secuestros. 


Los tipos de aviones. se perfeccionan 
constantemente; los vuelos se multipli- 
can; los aeropuertos se amplían; y todo 
indica que —pese a los inevitables tropie- 
zos de una entidad que se desarrolla a es- 
cala gigantesca—, el futuro previsible de 
la aeronáutica será realmente espectacular. 


En Barajas se ha llegado recientemen- 
te al millón de vuelos, pero la mayor par- 
te de ellos se han realizado en el último 
decenio. Para el cálculo se ha partido del 
l de enero de 1940, ya que no se dispone 
de estadísticas completas sobre la etapa 
anterior a esa fecha. Indudablemente, en 
el nuevo Aeropuerto de Madrid, cuva 
construcción está prevista en el III Plan 
de Desarrollo, la cifra se multiplicará rá- 
pidamente. A la vista del fantástico creci- 
miento del tráfico aéreo mundial. no es 
de extrañar que en el moderno Aeropuer- 
to de Francfort, previendo las necesidades 


248 


Número 377 - Abril 1972 


hasta el año 2000, se haya calculado una 
capacidad (máxima) de 30 millones de 
pasajeros al año (es decir, un promedio 
de más de 82.000 diarios). 

Pero no sólo avanza la aeronáutica en 
sus aplicaciones de toda indole. También 
hay pasajeros que toman la iniciativa in- 
troduciendo nuevos usos. La racha de se- 
cuestros aéreos prosigue a marcha alar- 
mante y la técnica a emplear en los mis- 
mos se perfecciona paralelamente. Ya son 
ocho los que han seguido un proceso de- 
purado de secuestro, chantaje y cobro, con 
posterior lanzamiento en paracaídas. Los 
aviones preferidos para ello son los 
«Boeing 727» y los DC-9, por sus condi- 
ciones para el salto. La exigencia ya nor- 
mal de cuatro paracaídas da a entender la 
posibilidad de que el asaltante obligue a 
otra u Otras personas a acompañarle en el 
lanzamiento, evitando las manipulaciones 
de algún funcionario demasiado «oficio- 
so». Sin embargo, y a pesar de que los 
“golpes” están estudiados al detalle, la 
mayor parte de ellos fracasan. Uno de los 
últimos resulta curioso por sus detalles. 
McCoy, piloto de helicóptero, ex-comba- 
tiente de Vietnam, paracaidista «amateur» 
y alumno de policía, después de exigir y 
conseguir millón y medio de dólares. se 
lanzó con el botín prácticamente al lado 
de su propia casa (en Provo, Utah), des- 
pistando al avión de seguimiento policial 
con el lanzamiento previo de un para- 
caídas con transmisor. Lamentablemente 
había comentado la posibilidad de la faena 
con un compañero de escuela y con su 
cuñada. Al enterarse éstos de que el he- 
cho se había cometido confiaron sus sos- 
nechas a la policía. Personados unos agen- 
tes en el domicilio de McCoy, éste no opu- 
so la menor resistencia al registro nia su 
posterior detención. Sólo había tenido 
tiempo para gastar 30 de los dólares ad- 
quiridos tan ilegal como arriesgadamente. 


La última aplicación del sistema ha sido 
el secuestro en tierra de un cómodo 
avión, con el objeto de celebrar a bordo 
de éste una conferencia de prensa y tele- 
visión, El activista, un «chicano» con do- 
tes oratorias, pudo así difundir ante el 
mundo detalles de la discriminación racial 
en América. Pero aunque en este caso el 
motivo de la acción fuese relativamente 
desinteresado, el fin no justifica los me- 
dios. 
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Por LEOCRICIO ALMODOVAR MARTINEZ 


Introducción. 


«V apor 15 over the touch down point, 
over». «Thank you GCA.; it has been real 
fine». «OK, Torrejón GCA, out». 


Tras estas palabras, un avión cisterna 
KC-135 de la USAF, rueda por la pista 
después de un suave contacto con ella. El 
Comandante sigue atento a la carrera de 
aterrizaje; el copiloto, bromea —la pri- 
mera después de varias horas de serie- 
dad—; el navegante, recoge sus mapas, 
compás, calculador, libros, etc., y los mete 
en una gran bolsa que muchas amas de 
casa quisieran tener para ir a la compra; 
el operador del sistema de abastecimiento 
en vuelo, se mueve de nuevo por la ca- 
bina; yo, entre ellos, miro y escucho. Ya 
estamos en el punto que habíamos dejado 
hace exactamente tres horas y veinte mi- 
nutos; pero este tiempo me había parecido 
corto; el mérito de la brevedad se debía 


Comandante de Aviación (S. V.) 


al interés que este vuelo despertó en mí, 
y a la cantidad de cosas que durante él 
pude ver, Miré el reloj; marcaba las sels y 
dieciocho minutos de la tarde. La misión 
había terminado. Habíamos hecho ni más 
ni menos que «regalar» cien mil libras de 


combustible JP-4 a un bombardero B-52. 


Pero el KC-135 llevaba «polizones» : 
tres Oficiales pilotos del 104 Escuadrón 
en el «puro», y yo que ocupaba el único 
asiento que la tripulación dejaba libre en 
la cabina de mando. Cuando el avión re- 
dujo su marcha, nos soltamos de nuestros 
atalajes y nos reunimos. Y empezaron los 
comentarios : aquello había sido bonito. Sí, 
había sido bonito; había satisfecho el ape- 
tito aeronáutico de los cuatro: nos había 
enseñado un poco más de esta profesión 
en la que tanto cuenta la experiencia. Y 
alguien dijo: «esto, me gustaría repetirlo, 
pero de noche»; quería ver el más difícil 
todavía. 


Y tenía razón. La precisión, rapidez, 
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coordinación y orden derrochados, nos 
hizo creer que todo era muy sencillo. Y 
para ellos lo fue. Y lo fue porque en su 
profesión son «muy profesionales» ; por- 
que su entrenamiento se lo permite; por- 
que su organización se lo prepara; porque 
su misión se lo exige... Pero no empece- 
mos por el The End; dejemos estas con- 
clusiones para el momento y sitio adecua- 
dos y hagamos funcionar la proyectora 
hacia atrás hasta colocar la película en el 
reparto que es por donde todas las pelí- 
culas empiezan, y veamos los detalles. 


Motivo, 


Este artículo sólo pretende hacer parti- 
cipes a quienes no lo han presenciado, de 
las impresiones de cómo un avión muy 
grande «amamanta» combustible a otro 
avión más grande todavía en pleno vuelo. 
En esta ocasión, aunque la experiencia es 
personal, no tuvimos ni arte ni parte en las 
cosas. Por eso, la narración tiene la ven- 
taja de que las «flores» se pueden echar 
sin que se nos tache de vanidosos; pero 
tiene el inconveniente de que no somos 
«el chico»: hemos de hablar en tercera 
persona del plural en vez de en la fuerte 
y agresiva primera del singular y, asi, el 
artículo pierde fuerza. Pero si nierde fuer- 
za, también puede ganar fidelidad; vaya 
lo uno por lo otro. De todas formas, algo 
buscaremos para que nos ponga como «es- 
trellas» y nos permita hablar en «yO»; si 
no sirve para referir nuestra participación 
en la misión en la que no actuamos, que 
valga al menos para amenizar esta «ca- 
taplasma». 


Y nada más; empecemos este «informe 
público» de la experiencia. 


Preparación, 


Una mañana, el Jefe de la Tercera Sec- 
ción del E. M. del Mando de la Defensa 
Aérea nos ofrecía la «compra de unas op- 
ciones» para efectuar un vuelo de reabas- 
tecimiento en vuelo; y siempre, cuando al- 
guien viene con estas cosas. no sé por qué 
sexto sentido, el interpelado se pone en 
«stand by» —de muestra, que diría un ca- 
zador— y tímidamente pregunta : «Pero... 
¿estará bien eso o... se está preparando 
alguna «lista de embarque»...? «Hombre, 
yo creo que será interesante, ¿no te pa- 
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rece...?». «Puede ser... no sé...». «Enton- 
ces te apunto ¿verdad?». «Bueno...». Y 
por este breve diálogo entre el «vende- 
dor» —que ya se había quedado una «pa- 
peleta de la rifa»— y el «comprador», éste 
se encontraba apuntado a una «película» 
que era de estreno para todos los asisten- 
tes. Y así, a base de preguntas personales 
y llamadas, logró que nueve miembros 
del E. A. nos enrolásemos para la expe- 
riencia. Se hicieron tres grupos y se dio 
una lista a los americanos con la distri- 
bución. 


Y aquí empezó el «procedure». El en- 
lace que la USAF tiene en el Mando de la 
Defensa empezó a ir y venir. El teléfono 
transmitió preguntas y respuestas: «Nú- 
mero de identificación de cada uno...». 
«De acuerdo...». «Empleo y puesto». 
«Muy bien». «¿Han pasado las pruebas de 
la cámara de presión ?», «¿j.. Po. Esta úl 
tima pregunta inquietó un poco. «Que 
traigan traje de vuelo, casco y máscara 
—más inquietud— y botas». Alguien 
preguntó: «¿Llevamos también traje an- 
ti-G...?». En fin, todo se fue haciendo y 
previniendo, pero, por muchas razones 
—meteorología, servicios, etc.—, se cam- 
biaron las fechas, horarios y nombres; 
quizá en estos cambios también influyera 
la traducción «libre» del inglés y del es- 
pañol. Por fin, cuando todo iba en serio, 
los grupos quedaron reducidos a dos: uno, 
de tres; el otro, de cuatro hombres. 


Pero, durante estos trabajos, nos llegó 
la noticia de que el vuelo para nosotros no 
era propuesto por la USAF, sino que al- 
guien de nuestra propia nacionalidad, nos 
mandaba para que nos enterásemos de 
esas cosas con vista al futuro. Y esto, no 
nos hizo mucha gracia; no es lo mismo 
ser un invitado que un llegado. 


En fin, todo se preparó. Ya conocíamos 
fecha y hora. Y nos pusimos en marcha, 


«Briefing». 


El primer grupo de tres se presentó en 
el edificio 429 de la Base de Torrejón, a 
las diez treinta; el segundo lo haríamos 
a las doce. El primero, despegaría a las 
trece cuarenta y cinco y, el segundo, a las 
quince: ¡Tres horas entre «briefing» y 
despegue!, no está mal. A todo esto, aún 
no sabíamos si nos darían tiempo para co- 
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mer algo; y nos entró una gran inquietud. 
Y esta inquietud era lógica, pues los ame- 
ricanos tienen un horario diferente al nues- 
tro; los americanos, con el «ham and 
eggs» pueden aguantar más; nosotros, con 
las galletas de las ocho, no podríamos ir 
muy lejos. Y lo malo es que la experiencia 
de un grupo no serviría para el otro: está- 
bamos conectados en paralelo con un des- 
fase de hora y media y, así, era imposible 
el intercambio de noticias. 


Pero todo se resolvió; ya no tendríamos 
problema vitamínico; nos dejarían cerca 
de una hora entre «briefing» y salida ha- 
cia el avión. Así lo aseguró el Coronel 
americano que nos recibió y así se cum- 
plió. Y una hora para ir a la «Cafe- 
tería de Fausta» era más que suficiente 
para aguantar la «proyección» sin que a 
ningún espectador le diera un patatús. 
Pero volvamos a la narración y dejemos 
los pensamientos. 


Al llegar al edificio —ya nos referimos 
al segundo grupo; del primero no se sa- 
bía nada— nos presentaron unos papeles 
que habríamos de firmar; estos papeles 
forman parte del procedimiento; estos 
papeles dicen que el Gobierno de los Es- 
tados Unidos no se hace responsable de 
nada, ni ante el Estado español, ni ante la 
viuda —lagarto, lagarto—, ni ante nadie. 
Pero con gran serenidad y estoicismo, pu- 
simos nuestro nombre en ellos, apuntamos 
a quién tendrían que avisar en caso de... y 
firmamos los papelitos. Y mientras cu- 
bríamos estas formalidades, la sala se llenó 

- de hombres vestidos con mono de vuelo. 
A una señal del Coronel, se fueron sentan- 
do alrededor de una gran mesa; a nosotros 
nos colocaron en una segunda fila a la de- 
recha de la pantalla de proyección junto 
con los otros americanos que no interve- 
nían directamente y que, por tanto, no ne- 
cesitarían la ayuda de la mesa. Se apaga- 
ron las luces principales; se hizo el silen- 
cio... bueno, el silencio a medias, pues por 
los altavoces salía una suave musiquilla 
que no dependía del Mando Estratégico 
y que —el Comandante que empezó el 
«briefing» lo dijo— no podían silenciar. 
Pero la verdad es que a mí, personalmen- 
te. no me molestaba, sino todo lo contra- 
rio: daba placidez al ambiente. Y empezó 
la explicación. 
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Cada uno dijo lo que debía decir: sin- 
cronización de relojes, misión, salidas ins- 
trumentales, pista en servicio y salida co- 
rrespondiente, salida alternativa en caso 
de que cambiase la dirección del viento, 
horario, indicativos, meteorología, situa- 
ción de cada avión en el aparcamiento, ro- 
dajes, mínimos de combustibles, etc.; y 
cada exposición verbal era acompañada 
por la proyección de diapositivas. Los pi- 
lotos, copilotos y navegantes tomaban 
nota de lo que les correspondía realizar; 
cada uno a lo suyo; responsabilidades muy 
bien delimitadas. Se encendieron las luces 
de nuevo y, sobre un mapa se explicó la 
ruta a seguir y las zonas de reabasteci- 
miento. Y tras todo esto, la consabida fra- 
se: «Any question...?». Nadie preguntó 
nada. Todo estaba claro, limpio, concreto. 
Cada uno sabía cuándo y qué «botón» 
apretar. Entonces, como colofón de todo, 
el Comandante que había hablado en pri- 
mer lugar dijo: «La idea principal que ha 
de presidir la misión, es la Seguridad en 
Vuelo». (Preparaban unas maniobras; su- 
pongo que en serio habría dicho otra 
cosa). Y mira por donde, aquella musiqui- 
lla que se oyó al principio, no la volví a 
oír más: no sé si se cortó o es que el 
«briefing» me absorbió totalmente; el caso 
es que no tengo conciencia de lo que pasó 
con ella. Mi abstracción con respecto a la 
música fue justificada, pues la verdad es 
que si en la vida existe la perfección, allí 
se pudo tomar nota de lo que ésta es. Y 
lo bueno es que unas seis horas antes, en 
cualquier Base Aérea de USA, otras tri- 
pulaciones habían tenido otro «briefing», 
pero desde puntos de vista —geográfico y 
operativo— diferentes; allí, a muchos mi- 
les de kilómetros, alguien había dicho a la 
tripulación de un B-52 que a las dieciséis 
cuarenta y cinco, hora de Madrid, ten- 
drían que ponerse a tiro de la manguera 
de un KC-135 sobre el Atlántico Este, más 
o menos por donde se encuentra el barco 
K de «Mariano Medina». Y es curioso pen- 
sar que estos pilotos no se conocen, y sl 
se conocen, no saben quien va en cada 
avión. Y que más da; ellos no «enchufan» 
por el hombre, sino por la organización: 
ni Peter ni John, ni Michel; solamente con 
Reglamentos, entrenamiento y coordina- 
ción. Y les sale. 


Acabado el «hriefing», nos presentaron 
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al Capitán Comandante del KC-135 nú- 
mero 2606; este hombre que sentado no 
nos parecía muy grande, nos sorprendió; 
era más alto y más fuerte que cualquiera 
de nosotros; por esta razón, descartamos 
tódo pensamiento de piratería aérea. Nos 
despedimos hasta pronto y, regodeándo- 
nos por lo visto, oido y pensado, nos fui- 
mos a nuestra Cafetería, donde la señora 
Fausta nos preparó unos platos a base del 
socorrido huevo frito, filete y patatas que 
nos supo a gloria: ahora ya podíamos 
equipararnos en vitaminas a los americanos; 
ahora ya podíamos aguantar hasta el tener 
que ir a un alternativo, pues en estas lides, 
el alternativo igual puede ser Rota —éste 
era el previsto— que Azores, que FHono- 
lulú. 


Marcha. 


Ya reconfortados por los auxilios mate- 
riales. volvimos al mismo edificio; el mis- 
mo Coronel nos recibió: «Are you rea- 
dy?». «Yes sir». Esperamos un momento 
y llegó el Coronel Comandante del Ala del 
Mando Estratégico de Torrejón tripulan- 
do un largo automóvil. Ellos dos y uno de 
nosotros subieron delante; en el asiento de 
atrás, los otros tres. Y pensé que para no 
ser «invitados», sino «llegados», el trato 
hasta ese momento era excelente. Tras 
una llamada por la radio portátil, nos pu- 
simos en marcha hacia el aparcamiento. 
Una barrera formada por una cuerda y 
cuyos postes eran bidones, nos detuvo. Un 
policía a la americana —llevaba revólver— 
interrogó al Coronel; hablaron y pasamos. 
Llegamos al lugar donde se encontraba 
nuestro avión; allí nos esperaba la tripula- 
ción, los mecánicos de línea y un fotógrafo. 
Y empezaron las «public relations». Al 
Comandante y a mí, nos hicieron estrechar 
* las manos; nos instaron a que dijésemos 
«cheese» porque al pronunciarlo se dice 
chilisss y, aunque no se quiera, se "pone 
expresión de risa, y nos apuntaron a todo 
el grupo con una cámara que llevaba 
«flash». Por cierto que o no cabíamos to- 
dos o la máquina se atascó, o que sé yo.... 
el caso es que aquello se alargaba un poco. 
Y aquí nos teníais a todos manteniendo el 
gesto y al Comandante y a mí, haciendo 
manitas. Creo que la obtención de la foto- 
grafía fue lo único que no salió como es- 
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taba previsto. Durante estas maniobras, el 
Coronel Comandante del Ala se fijó en 
nuestras botas reglamentarias que le lla- 
maron la atención; nos hizo notar que le 
gustaban mucho. Y no sé si pensaba en la 
función aeronáutica que desempeñan, o en 
el ligero aire campero que tienen que las 
hace más «tinical», De todas formas, son 
más monas que las de ellos. Y este detalle 
se cita aquí para orgullo de la Comisión de 
Uniformidad. 


Después de estas cosas, los Coroneles 
nos desearon un buen vuelo y se marcha- 
ron. Nos pusieron debajo del avión y en 
su costado anterior izquierdo. Subimos por 
la estrecha escala metálica y nos encontra- 
mos en la cabina de mando. Por una puer- 
ta, pasamos al fuselaje que era como un 
enorme «salón», un salón que tenía una 
longitud de más de treinta pasos de los 
míos. Allá en «lontananza» vimos dos so- 
litarios sillones en el centro; a ambos la- 
dos, asientos corridos que pueden llevar a 
unos cien hombres. El suelo era de una 
moqueta gris muy agradable de pisar. Y 
al final de la nave y por debajo del nivel 
del piso, había una góndola con tres tum- 
bonas paralelas tapizadas en plástico rojo 
que servían para el operador de reabaste- 
cimiento y ayudantes o espectadores, y 
cuyo remate era un mirador de cristal con 
una combinación de espejos que aumentan 
la visibilidad hacia la cola y permiten las 
Operaciones de reahastecimiento. Y bajo 
nuestros pies, capacidad para llevar 
200.000 libras de combustible, aunque en 
este caso, «sólo» teníamos 158.000. Y todo 
el conjunto muy limpio, tan limpio que 
daba pena ensuciarlo. Y no hay nada mejor 
para conservar las cosas limpias que tener- 
las así de antemano. Hasta los hotes de 
«Coke» que servían de ceniceros tenían 
cubiertas las asas con goma para evitar 
cortes de las cintas de los atalajes y de los 
dedos de los fumadores. La presencia de 
estos ceniceros nos dio moral: se permitía 
fumar; y esto, no lo sabíamos antes. Uno 
de nosotros tuvo la gran previsión de 
comprar un paquete de «Ducados» y fue 
nuestro proveedor: le «chuleamos» los pi- 
tillos, pero la verdad es que nos los dio 
con gusto. 


Se nos acercó el ayudante —que era 
«azafato», mecánico y hombre para todo— 
y nos dio otro «briefing» de lo que te- 
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níamos que hacer, de lo que podíamos ha- 
cer y de lo que tendríamos que hacer en 
caso de emergencia, Hizo sonar un claxon, 
el cual, si en algún momento tocaba tres 
pitadas cortas y luego una larga, signifi- 
caría que nos tendríamos que «apear en 
marcha». Nos dio los paracaídas que nos 
ajustamos y puso a nuestro alcance unas 
botellas portátiles de oxígeno. Cada uno 
de nosotros dejó todo su equipo junto y en 
lugar determinado. «Pueden ir sin casco 
ni paracaídas —dijo— durante todo el vue- 
lo, pero cuando empiece la acción de re- 
postar, han de ponerse todo y enchufar la 
máscara a la botella por si hubiese una 
descompresión de cabina por causa de una 
colisión; ya saben que a esa altura, sólo 
hay dos minutos de vida sin oxigeno en 
«conserva». 


Vino el Comandante y nos ofreció la 
«casa». Nos explicó someramente el avión 
y contestó a nuestras preguntas. Nos ha- 
bló de los cuatro motores General Electric 
y su inyección de agua para darle un em- 
puje adicional. Alguien de nosotros bro- 
meó: «¡Ah!, ¿son General Electric?; creía 
que eran Rolls Royce...». De momento no 
reaccionó, pero en seguida sonrió: estaba 
muy reciente la quiebra de esta «divisa». 
Y también nos dijo que luego pilotaríamos 
el avión, y esto, la verdad, nos sorprendió, 
pues estas «alegrías» no son muy usuales 
en la USAF. Y ocurrió, que a pesar de 
nuestra ilusión, no pudimos darnos ese 
gusto, pues cuando acabó la maniobra de 
reabastecimiento, el hombre salió con la 
cara muy triste y nos dijo que el puesto de 
segundo —donde hubiéramos ido— se ha- 
bía quedado sin sistema de vuelo y que en 
el suyo no podíamos ir. El lo sintió mu- 
cho; nosotros, más, pero hubo que poner 
cara de circunstancias : «Dont worry, don't 
worry about». Pero sigamos hablando del 
avión, vale la pena. La cabina de mando 
no es muy grande, pero está tan bien dis- 
tribuida que sobra sitio. Tiene cinco asien- 
tos: pilotos, navegante, mecánico y otro; 
el otro era el que yo ocupase. El del me- 
cánico y el del navegante van en sentido 
transversal a la marcha y a 180? entre sí; 
los demás «miran» hacia delante. Entre los 
pilotos hay un panel lleno de relojes que 
indican cantidad de combustible y trans- 
vases. El cuadro de instrumentos es como 
el de un F-104, pero multiplicado por cua- 
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tro. Los horizontes artificiales llevan la 
semiesfera superior pintada de azul para 
que se sepa donde está el cielo; y en el 
techo, al alcance de los pilotos, hay un 
montón de «relojes» e interruptores que 
pueden manejar desde el asiento. Y no di- 
remos qué más lleva, pues con decir que 
lleva de todo, basta. Pero de ella, lo mejor 
es el puesto del navegante, tanto que la 
impresión que da, es que el artista de la 
función es él. Este hombre, para entrete- 
nerse lleva: una mesa donde extiende los 
mapas y amontona publicaciones, tablas 
de cálculo, compás, computador, etc.; en- 
frente, tiene un panel con los equipos de 
navegación; hablemos de ellos: la pantalla 
radar es todo azimut con centro en el 
avión y alcances de 30 a 240 millas; el sis- 
tema de navegación es inercial en el que 
no interviene el Norte «Grid»: le basta con 
la declinación y no tiene limitación geo- 
gráfica y es de «toma y daca», o sea, que 
o bien representa las coordenadas geográ- 
ficas de donde está el avión, o bien indica 
rumbo y distancia a un punto que se se- 
leccione manualmente en las coordenadas 
y también da la declinación automática- 
mente. También lleva dos anemómetros : 
uno, marca nudos verdaderos y el otro, nu- 
dos sobre el suelo; también computa la 
corrección de deriva para llevar la ruta 
correcta. En fin, que el piloto es el «Rey 
Wamba». Y lleva más cosas entre las que 
se incluye una que puede ser «made in 
Spain» : un afilalápices de pared sujeto al 
panel; ¡así no hay quien se pierda! Pero 
sigamos con los hechos; ya basta descrip- 
ción de la «gasolinera». 


Ya estaba todo listo. Me hicieron sen- 
tar en el asiento próximo al del navegante; 
mis tres compatriotas fueron al «puro», 
sentándose dos en los asientos centrales y 
uno en el lateral —al Alférez le sobraba si- 
tio—:; nos atamos, y los que pudimos, en- 
chufamos nuestros cascos con objeto de 
escuchar. El ayudante subió la escala me- 
tálica y cerró las compuertas; ya no tenía- 
mos escape; ya dependíamos de y perte- 
necíamos a los Estados Unidos. La cosa 
empezaba; iban a demostrar que el proce- 
dimiento, «briefing» y teoría, no eran tea- 
tro, sino necesidad. Pusieron en marcha 
los motores. Y rodamos. Nos dieron la 
pista 05 y hacia ella nos dirigimos. Los 
cálculós para despegue eran: 11.500 pies 
de carrera y la pista «sólo» tiene 14.000; 
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la verdad es que tener un remanente de 
2.500 a 2.000 pies, no es para tirar tracas 
de alegría. En cuanto al indicativo, era un 
poco raro: Vapor 15; lo de vapor no sería 
como referencia a la liviandad del avión, 
ya que el peso al despegue era de 130 to- 
neladas; quiza fuera para recordar a la 
tripulación en qué podría transformarse el 
«invento» si a los litros de JP-4 se les ocu- 
rriese hacer ¡pum!; en fin, que sé yO... 


Y ahora viene el momento crítico de la 
misión; hagámosle un capítulo aparte; se 
lo merece. 


Despegue. 


La aseveración de que éste es el mo- 
mento más crítico, no es exagerar. Quizá 
el reabastecimiento requiera más técnica 
y que incluso haya más peligro, pero no se 
nota ni en el avión ni en el personal; en el 
despegue, sí. Y a pesar de que el avión que 
cayó en Palomares fue por colisión duran- 
te aquella maniobra, las siete opiniones de 
los siete «polizones» de los dos aviones 
coinciden en lo mismo. Y creo que las 
ocho opiniones de las dos tripulaciones, 
también: nadie habla de un «exciting mo- 
ment» si no se refiere al despegue. Pero 
veamos cómo se realiza éste, 


El avión entró en pista abriéndose hacia 
la izquierda y girando después a la dere- 
cha hasta estar en el centro de ésta y en 
dirección de despegue; ya empezaron a 
ahorrar. Nada más estar aproados, frena- 
ron a fondo; sigue el ahorro, pues poca 
pista inútil dejaron atrás. El Comandante 
avanzó las manecillas de los cuatro moto- 
res y el avión empezó a meter el «morro». 
Efectuaron una lectura de instrumentos; 
todo correcto. «Torrejón, Vapor 15, listo 
para despegar». «Vapor 15, autorizado». 
El Comandante soltó frenos y el «morro» 
se elevó un poco; el segundo, con las dos 
manos, sujetó las manecillas para que no 
se retrasaran ni un pelo y ya no miró fue- 
ra: empezábamos la carrera, Al principio, 
nos fuimos un poco a la derecha, pero el 
piloto, en vez de corregirlo con rapidez, lo 
hizo con mimo, tanto, que crei ibamos a 
despegar en la mitad derecha. Y este 
mimo se debía a que no tocó los frenos 
para nada; no quería gastar ni una libra 
del empuje de los motores; seguía aho- 
rrando. El segundo recitaba la velocidad: 
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«80 nudos..., 100 nudos...»; el avión ya 
había vuelto al centro de la pista; nuevo 
dato de velocidad : «110 nudos...». Yo no 
quitaba los ojos del anemómetro; el se- 
gundo los repartía entre este instrumento 
y los de los motores... «¡130 nudos —ha- 
bló más fuerte— aceleración correcta, po- 
demos seguir!». Levanté mi vista del ane- 
mómetro y miré fuera; por la derecha pa- 
saba la marca 8: ¡ya habíamos recorrido 
unos 2 kilómetros, sólo teníamos 130 nu- 
dos y el despegue estaba calculado a los 
171! El avión se notaba muy pesado sobre 
las ruedas; las vibraciones del tren de ate- 
rrizaje llegaban a nosotros con dureza a 
pesar de los magníficos amortiguadores: 
era la sensación de que la sustentación aun 
no actuaba para nada. Desde que el se- 
gunda piloto dijo 130 hasta que el avión 
alcanzó la velocidad de levantar la rueda 
de «morro», pasó un rato que quizá me 
pareciera más largo por la ansiedad, pero 
la verdad es que fue realmente largo. 


(Inciso sobre el tiempo del despegue: 
Al día siguiente, comentando el vuelo con 
un compañero de los que fueron en el 
«puro» del otro avión, le dijo con acento 
de Jaén: «¡Qué despegue, chico: qué rato 
más largo: tú lo viste en la cabina, pero 
desde allí atrás, sin ver nada —las venta- 
nas quedan muy retrasadas—, sin saher 
por dónde estábamos, me pareció eterno: 
mira si me comía la curiosidad de saber 
por dónde andábamos que dudé entre sol- 
tarme de mi asiento y que me sorprendie- 
ra la «bofetada» corriendo por el fuselaje, 
o quedarme allí sentado jugando al impá- 
vido». Pero sigamos con lo nuestro). El 
segundo cantó: «150 nudos» v el primero 
ordenó: «Invección de agua, ¡ahora!». 
Aquél, con la mano derecha —la izquierda 
seguía con los mandos de los motores—, 
apretó un botón y se oyó un ruido nuevo 
y más fuerte: si antes los motores brama- 
han, ahora rugían —perdón, por tanto fe- 
lino, pero no lo sé explicar miejor. Se notó 
perfectamente el nuevo empuje; se pre- 
sintió que no nos quedábamos en el sue- 
lo— «160... morro arriba»; pero el piloto 
no lo levantó y, en vista de ello y de que 
el avión iba aumentando de velocidad, le 
gritó en tono imperativo: «¡morro arri- 
ba !». El Comandante hizo fuerza para 
echar hacia atrás el volante de mando y lo 
consiguió cuando ya llevábamos 180 nu- 
dos. En este momento senti la misma im- 
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presión de estar sentado en un sillón bar- 
hero y de que me ponían hacia atrás para 
afeitarme, y claro, así, ni vi pista ni vi 
nada; pero sabía que quedaba muy poca. 
Ya casi no se notaban los amortiguadores; 
ya imperaba la suavidad; ¡ya estábamos 
en el aire! Nada más despegar, el segundo 
dio un empujoncillo suave a su poste de 
mando para llevarlo hacia delante, pues el 
primero, al pasarse un poco de velocidad 
llevando aún la rueda de morro en la pista, 
tuvo que hacer un esfuerzo mayor al nor- 
mal para vencer el ángulo negativo del 
avión y por el cual, el aire lo pegaba al 
suelo; por todo ello, habíamos salido un 
poco encabritados, pero la posición se co- 
rrigió en seguida gracias a la ayuda del 
segundo que va allí para eso y no como 
mirón. El variómetro ya indicaba una su- 
bida constante. «Tren arriba...»; el se- 
gundo obedeció. Qué sensación de estabi- 
lidad, qué majestuosidad, qué tranquilidad, 
qué paz. Si los artículos escritos pudieran 
llevar música, le incluiría una hermosa 
composición que se titula: «Gran pompa 
y majestad»; sería un gran fondo para este 
momento de la película. 


Lo referido tuvo lugar el día 10 de fe- 
brero de 1971, a las catorce cincuenta y 
ocho; no había sol, lloviznaba y la tempe- 
ratura en pista era inferior a 10% Me hice 
una consideración: «¿Cómo será este des- 
pegue cuando haya 40* y el sol haga her- 
vir al hormigón...?: ¿qué pasará con la 
potencia...?; ¿qué ocurrirá con las rue- 
das... ?». 


Volvi la cara hacia mis compañeros y les 
hice la señal del OK; ellos respondieron 
con una amplia sonrisa. Al volver la cara 
hacia delante, vi que el navegante —bas- 
tante joven— también sonreía y movía la 
cabeza como diciendo: «Cada despegue es 
un parto». Por cierto, este hombre tenía 
el pelo con muchas canas, casi blanco: 
pero supongo que no será por causa de los 
seis años y 2.000 horas que lleva en esa 
mesa «empujando» con el hombro izquier- 
do en cada despegue, sino porque su na- 
turaleza le hace estar así. 





Misión. 


Salimos de nubes. Ya se veía el sol, ese 
sol que algunos días sólo es visto por los 
que vuelan. Por debajo de nosotros, un 
mar de nubes blancas; por encima, un cie- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


lo azul. Seguíamos ascendiendo con rumbo 
al VOR de Zamora. El operador compro- 
Dó el sistema de reabastecimiento; la man- 
guera «volaba» bien. 


Durante el trayecto hasta reunirnos con 
nuestro «baby» nos dedicamos a ver y pre- 
guntar; así pudimos enterarnos de todos 
los sistemas descritos anteriormente. Al 
margen de sistemas «militares», el «aza- 
fato» nos dijo que allí había dos grifos 
muy interesantes: uno de agua, el otro de 
café; en un paquete, vasos de cartón; en 
una leja, un paquete de leche liquida, y * 
sobre la «fuente», una caja con cucharas 
de madera y azúcar. Nos servimos lo que 
quisimos y fumamos cuidando siempre la 
pulcritud del avión. Lo mismo ¡bamos en 
lá cabina de mando que en la de pasajeros; 
no teníamos restricciones. El barrido de 
la pantalla de radar daba vueltas y más 
vueltas; el navegante echaba «palmos» con 
el compás; los pilotos en los mandos; el 
ayudante, con una regleta muy completa, 
calculaba combustible y equilibrio o iba y 
venía por alli haciendo cosas. 


Ya hacía un rato que íbamos en línea 
de vuelo a la altitud de 30.000 pies; el al- 
tímetro de cabina marcaba sólo 5.000. El 
termómetro exterior indicaba 45” bajo 
cero; en la cabina, unos confortables 15 
positivos y café. Como se ve, entre fuera 
y dentro existían notables diferencias: 
25.000 pies y 60* C; ahora se justificaba la 
imposición de los americanos de que todos 
nosotros hubiésemos pasado las pruebas 
de descompresión en la cámara, pues de 
romperse la estanquidad de la cabina, «vo- 
laríamos» instantáneamente desde 5 mil 
a 30 mil pies, y esto es mucho «volar». Con 
las pruebas hechas, se tiene la garantía de 
que el día que se hicieron, los que pasamos 
por allí, aguantamos la descompresión rá- 
pida: hoy, no sé, pero más vale eso que 
nada: de todas formas, como no nos ocu- 
rrió nada, no pudimos comprobar si los 
resultados de las pruebas esas aún siguen 
en vigor; mejor. 


Continuamos nuestra progresión hacia 
la costa atlántica; en algún momento atra- 
vesamos nubes; el avión se sacudió. En la 
pantalla se distinguían las manchas de las 
tormentas que causaban el «baile», no es- 
taría mal que el reabastecimiento tuviese 
que ser hecho entre nubes y con turbulen- 
cia; la cosa podría tener su emoción. Pero 
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no, las manchas desaparecieron de la pan- 
talla; ya estábamos definitivamente fuera 
de nubes. Pero la visibilidad sólo era en 
sentido horizontal, pues desde que atrave- 
samos la primera capa de nubes posterior 
al despegue, no volvimos a ver la Madre 
Patria. Bueno, no la volvimos a ver al na- 
tural, pero en la incansable pantalla de 
radar se identificaba perfectamente: los 
montes de la Región gallega se distinguían 
por las manchas que proyectaban, las cos- 
tas se «velan» como si se estuviese ante un 
mapa; de haber estado en el centro de Es- 
paña, con la escala de 240 millas se habría 
visto toda la Península como si fuese un 
mapa de color amarillo brillante, contenido 
en un círculo de unos quince centímetros 
de diámetro. 


Salimos de tierra por la desembocadura 
del Miño; nos adentramos en «la mar» las 
costas desaparecieron de la pantalla por su 
sector derecho. Un poco antes de que esta 
desaparición ocurriese, el navegante nos 
señaló una mancha brillante: «Ya están 
aquí» : era el bombardero que se acercaba 
diametralmente opuesto al sitio por donde 
se fue Galicia. La misión entraba en la 
fase más importante. 


El B-52 se dirigía al centro de nuestra 
pantalla a más velocidad que España se 
había perdido; era natural, ya que los avio- 
nes volaban a rumbos opuestos y la tie- 
rra estaba quieta. A partir de este momen- 
to empezó una gran actividad en el avión: 
los pilotos y navegante, se pusieron los pa- 
racaídas y cascos y se ataron a sus asien- 
tos; el operador del sistema de reabasteci- 
miento cogió lo propio y nos dijo: «Va- 
mos, el momento ha llegado». Cada uno de 
nosotros cuatro se fue a su rinconcito y 
asió lo que tenía preparado y se lo colocó; 
el operador no se puso el casco para te- 
ner libertad de movimientos en la cabeza 
y poder ver en todos los ángulos, pero sí 
enchufó su máscara a la botella de oxígeno 
y se lo llevó bajo el brazo hacia la cola 
y dejándolos allí dando los últimos toques 
al atuendo. 


Nos dábamos prisa; ya acabábamos, 
pero cuando estuvimos listos para iniciar 
«el paseillo» desde el centro del fuselaje 
al «palco», nos sorprendió el viraje de 180 
grados que hacía nuestro avión para po- 
nerse al mismo rumbo que el bombardero 
y esto originó una situación ridícula: cua- 
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tro hombres con paracaídas de espalda, 
casco y una botella amarilla en la mano 
izquierda y con aspecto de astronautas, sin 
poder moverse porque la fuerza de la gra- 
vedad que había aumentado, con el viraje, 
nos pegaba al suelo; si externamente pa- 
recíamos hombres en la Luna, interior- 
mente no lo éramos: ellos, casi pueden 
volar; nosotros, casi no podíamos andar. 
Por fin, el piloto enderezó el avión; como 
la maniobra fue coordinada, no nos cai- 
mos; menos mal, pues con la cabeza más 
gorda de lo normal, el peso del paracaídas 
y el contrapeso lateral de la botella, hubie- 
se sido muy sencillo perder el equilibrio 
si el piloto hubiese metido un poco de pie 
a destiempo; poco no lo metió. 


Cuando llegamos a las «camas» —ana- 
tómicamente diseñadas para ir boca aba- 
jo—, el operador ya estaba en la del centro 
manipulando en un papel con interrupto- 
res y aparatos medidores; como no llevaba 
el casco, se había colocado unos auricula- 
res como los del T-6. Ya había extendido 
la manguera que pendía del fuselaje for- 
mando con éste, un ángulo hacia atrás de 
unos 30%; esta manguera —los americanos 
le llaman «boom»— tiene una parte rígida 
y termina en un telescopio que entra y 
sale en ella para absorber los movimientos 
de los aviones durante el reabastecimien- 
to; la longitud es de unos diez metros; la 
parte rígida termina en unas alas que, ha- 
bilidosamente manejadas desde la «cama», 
hacen que todo el conjunto se dirija a vo- 
luntad y pueda meterse en el receptáculo 
del avión que va a ser repostado. Pero 
basta descripción y sigamos con los he- 
chos. Cuando llegamos —digo—, bajamos 
a la góndola para colocarnos a ambos la- 
dos del operador y presenciar lo que era 
motivo del vuelo; dos de nosotros enchu- 
famos nuestros cascos a los terminales del 
equipo de radio del avión. Desde nuestro 
mirador, se veían las cuatro estelas que 
dejaba el avión, y un poco hacia la cola 
y a la izquierda de ella, ya veíamos al enor- 
me B-52 que lentamente se iba acercando 
a nosotros. El operador comprobó la radio, 
y tanto desde el bombardero como desde 
nuestro propio avión, la audición era nor- 
mal: se podía empezar la maniobra sin 
más dilación para aprovechar el tramo rec- 
to y no salirnos de la zona prevista; en 
caso de llegar al límite, se viraría 180% a la 
izquierda para intentarlo otra vez en el 
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nuevo tramo recto y otra vez 180* hacia 
el mismo lado para volver al rumbo ini- 


cial y repetir hasta acabar o hasta que el * 


combustible mínimo fijado, obligase a 
romper definitivamente y que cada «mo- 
chuelo» se fuese a su «olivo»; pero no ha- 
ría falta tanto. Nuestro avión estabilizó su 
velocidad —el anemómetro del operador 
marcaba 259 nudos indicados— y el bom- 
bardero, con una velocidad de acercamien- 
to de unos 10 nudos, se fue arrimando poco 
a poco. Había cerrado la separación late- 
ral y ya estaba a nuestra cola y más bajo; 
cerró definitivamente y se mantuvo a la 
misma velocidad que nosotros; ya podía- 
mos distinguir sus pilotos a través de las 
ventanillas y nos daba la impresión de que 
los podíamos tocar con las manos. ¡Y qué 
espectáculo se presentó ante nosotros: no 
parecía cosa humana! El lomo del B-52 
me recordó el de una ballena o el de un 
enorme tiburón, ya que el timón semejaba 
una gran aleta dorsal; nuestras estelas lo 
arropaban como si el KC-135 quisiera 
desempeñar totalmente su papel de «ma- 
dre», y el bombardero, agradecido, corres- 
pondía con otras estelas que, saliendo de 
sus motores, se confundían en el infinito 
con las nuestras. Cuando el operador lo 
creyó oportuno, actuando como un arpo- 
nero incruento, maniobró la manguera 
hasta introducirla en el receptáculo del 
lomo del B-52: se oyó como un golpe que 
sonó amortiguado por el efecto del teles- 
copio y, de esta unión, salía un chorro de 
combustible que se volatilizaba con rapi- 
dez y que era como si el niño mamase con 
tal avidez que se le saliera la leche por las 
comisuras de los labios. Así estuvimos du- 
rante unos diez minutos y, de momento, el 
operador dijo: «¡Desconecto!». Por lo 
visto, hubo un movimiento que no estaba 
previsto y que le obligó a apretar el inte- 
rruptor de desconexión rápida. El B-52 
siguió como iba, pero nuestros pilotos au- 
mentaron la potencia de los motores para 
despegarnos. De nuevo estabilizamos a la 
velocidad anterior y otra vez se repitió la 
escena inicial para colocar otra inyección 
de combustible. Y ya no ocurrió nada 
más, los dos aviones progresaron unidos 
hasta terminar... bueno, sí ocurrió algo, 
ocurrió la anécdota del momento: yo, que 
estaba en mi tumbona, al hacer un movi- 
miento para que mi compañero se colocase 
mejor, noté que algo duro se ponía bajo 
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mi pecho y, al mismo tiempo, empezó a 
oirse el siseo característico de la onda por- 
tadora de un equipo de fonía... «¿Quién 
está presionando el interruptor de su mi- 
crófono?!» —dijo el operador—, pero na- 
die contestó y el siseo continuó; «! ¿Quién 
está?!l»; entonces relacioné la pregunta 
con la cosa dura que me molestaba en el 
pecho y la saqué; el ruidito acabo, ya que 
mi molestia era el interruptor; muy colo- 
rado dije: «¡Perdón!», y aquel hombre 
—que me recordaba al simpático Germán 
Monster— me sonrió y regañó, diciendo 
en español: «Mi Comandantil...». Menos 
mal que a pesar de mi «ayuda» no se ori- 
ginó un estropicio. 


Cuando transcurrieron diez minutos 
más desde la segunda conexión, el opera- 
dor vio en su indicador de combustible que 
ya se había transvasado la cantidad previs- 
ta y dijo: «Desconecto, hemos termina- 
do». Y efectivamente, habíamos termina- 
do. Los pilotos del avión cisterna avanzar 
ron gases y el KC-135 se despegó del otro, 
el cual, al mismo tiempo, viraba hacia la 
izquierda; y si bonita había sido la ima- 
men de la reunión, no lo era menos la de 
la separación: el bombardero nos enseñó 
su fina silueta en flecha; con la panza y 
los motores hacia nosotros, seguía dejan- 
do unas estelas que al contraluz aun eran 
más blancas y que unidas a las nuestras, 
formaban un conjunto de ángulos parale- 
los entre sí y con un grupo de lados rectos 
y otro en arcos, 


Y poco a poco, el «baby» fue reducien- 
do su tamaño hasta que desapareció de 
nuestra vista. 


La misión se había cumplido; para los 
efectos operativos ya no importaba que 
nuestro avión volviera o no. Pero volvi- 
mos. 


Final. 


El operador recogió la manguera, cerró 
la parte correspondiente al juego de espe- 
jos para dar más visibilidad y lo dejó todo 
en orden. Salimos del «pozo» y nos quita- 
mos los «aperos». Y fuimos hacia la cabi- 
na a hablar con el resto de la tripulación y 
a comentar lo visto: nos entusiasmó la 
precisión y facilidad. El operador dijo: 
«Estos han sido buenos chicos; hoy ha 
sido muy fácil, pero otras veces bailan tan- 
to que no se puede hacer». Puede ser... 
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El Comandante se excusó nor el fallo 
técnico que evitó el que nos sentásemos en 
el puesto del segundo viloto; no importa- 
ba, no habíamos ido allí a actuar como pi- 
lotos, sino como observadores de algo 
nuevo y que pronto tendrán que hacer 
nuestros compatriotas. Y seguimos char- 
lando a la vez que nuestro avión, a 0,3 de 
Mach 510 nudos sobre el suelo, según el 
mágico anemómetro del navegante vol- 
vía a Torrejón. Cuando la tripulación vol- 
vió a ocupar sus puestos nos hicimos nues- 
tras consideraciones que pueden servir 
como los comentarios finales de este ar- 
tículo: Demostraron prácticamente que la 
teoría les sirve; la organización que les 
mueve, no deja ningún cabo suelto; cada 
pieza de la gran máquina cumple una mi- 
sión especifica que hace actuar a todo el 
conjunto; el apoyo logístico permite que 
los aviones despeguen en el momento 
Oportuno, y muchas más consideraciones 
de tipo funcional. Pero antes de terminar, 
hagamos otra, pero de tipo humano; se lo 
merecen : Qué labor tan ingrata la de estos 
hombres de las cisternas; qué poco relum- 
hrón rodea su actuación y, sin embargo, 
qué labor tan necesaria realizan. Si en las 


Número 377 - Abril 1972 


salidas lo hacen todo bien, es natural que 
así sea; pero si por alguna causa no pue- 
den llevar a cabo su parte, tendrán la gran 
culpa de que los aviones de combate no 
puedan actuar según lo previsto, y esto sí 
que se nota. Una vez más se demuestra 
que una organización ha de ser un con- 
junto de actividades que concurran en una 
definitiva: La misión. 

Y con estos pensamientos, llegamos al 
fijo del tacan. Lo que sigue ya no tiene 
importancia, pues una perforación y una 
aproximación GCA reales no pueden equi- 
pararse con lo anteriormente hecho. Ocu- 
pamos nuestros asientos y nos dispusimos 
para la maniobra de aterrizaje: 


«Vapor 15 sobre el punto de contacto, 
cambio». «Gracias, GCA, lo ha hecho muy 
bien». «De acuerdo, GCA de Torrejón, 
terminado». 

Tras estas palabras, un avión cisterna 
KC-135, que había despegado hace tres 
horas y veinte minutos exactamente desde 
esta pista, se posa suavemente en ella. 
Miro mi reloj: son las seis y dieciocho mi- 
nutos de la tarde, 
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REFLEXIONES SOBRE LA COORDINACIÓN 


FUERZAS AEREAS 


Ai y Artilleros deberían aprovechar 
todas las ocasiones para abordar, discutir y 
aclarar ideas sobre la Coordinación. de las 
Fuerzas Aéreas y la Artillería Antiaérea 
que, además de ser un problema bastante 
espinoso, cada día presenta más cabos suel- 
tos. 

Siempre que sea posible la exposición de 
casos concretos, sobre: determinación de los 
volúmenes de acción de la Artillería AA; 
clasificación en categorías; consignas de tiro; 
control táctico; control preestablecido; etc., 
de su examen crítico, se podrán deducir con- 
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secuencias muy útiles desde diferentes pun- 
tos de vista, sobre todo los factores que, cons- 
tantemente, pueden sufrir cambios impor- 
tantes. 


Un problema de Defensa Aérea podría 
ser: 

Considérese (figura 1) la idea de defen- 
der una Base Aérea, que constituye una 
zona vulnerable de 3 kilómetros de radio. 
Las baterías de misiles “Hawk, S-A”, desde 
un punto de vista teórico, deberían adoptar 
su despliegue a una decena de kilómetros de 
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dicha Z. V. (en la práctica, por imperativos 
del terreno, dichas baterías podrán estar 
separadas de 15 a 20 kilómetros del borde 
de la misma), En este supuesto la distancia 
de la batería designada al centro de la Zona, 
se estima en 20 kilómetros. 


En unas condiciones de detección buenas, 
si la primera interceptación se efectúa a 30 
kilómetros, para que las baterías, en general, 
puedan cumplir su misión, el retraso en tiem- 
po será función de: 


— Duración del trayecto del misil a su 
máximo alcance, que se estima en 70 
segundos. 


— Tiempo de reacción mínimo para: 


- la situación del objetivo en las pan- 
tallas radar (que no podrá fijarse 
en la primera vuelta de la antena), 


- el análisis para identificarlo, 
- la asignación a la batería más adecua- 
da, 


- que el radar iluminador empiece su 
seguimiento, 

- el lanzamiento del «misil, etc., que 
se estima, en total, en 25 segundos. 


El retraso de 70 '+ 25 = 95 segundos, 
es el considerado para un avión que vuele 
a una velocidad de 300 m/s, y se encuentra 
a una distancia de 30 kilómetros del punto 
de su encuentro con el misil, en el momento 
de asignárselo a la batería que ha de com- 
batirlo, 


El volumen: de efectos de la Artillería AA, 
será el de un cilindro de radio = 20'+ 30 + 
30 = 80 kilómetros, cuyo centro es el centro 
de gravedad de su base y, su altura puede 
estimarse en la correspondiente al máximo 
techo del material (12 a 14 kilómetros), con- 
siderando que estas cifras no son muy exage- 
radas, 


Ahora bien, si el volumen de acción de 
la Artillería AA, comprende todos los pun- 
tos delimitados por el cilindro dado, y si 
puede hacerse fuego contra un objeivo in- 
cluido en el mismo, se ha de reglamentar la 
limitación de vuelos de los aviones intercep- 
tadores propios en dicho espacio aéreo, es 
decir, que: 


— Si la AAA interviene en un volumen 
cilíndrico cuya base tiene un radio de 
80 kilómetros. 


— El alcance máximo del material 
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“Hawk” es de unos 30 kilómetros. 


— El asentamiento de las baterías está 
a 20 kilómetros de la Z. V., el radio 
de la base del cilindro será: 20 + 
30 = 50 kilómetros que es el radio 
de acción a partir del centro de la Z. V. 


Pero si se quiere derribar un avión al 
límite del alcance del misil (a 30 kilómetros 
de la batería), es necesario valorar el tiem- 
po de reacción; de la unidad, en su prepara- 
ción, lanzamiento y duración del trayecto 
del misil, cuando falten 30 kilómetros para 
que llegue el avión a dicho límite (su recorri- 
do y retrasa en tiempo será, como se dijo 
antes, = 70 + 25:= 95 segundos). 


La decisión de romper el fuego ha de to- 
marse cuando el avión se encuentra a 60 ki- 
lómetros de la batería que interviene, para 
que haya tiempo de: alertar a la unidad, 
que se prepare para cumplir su misión y 
lance sus misiles sucesivamente (hasta 3 por 
Sección) sobre el objetivo (figura 1); va 
que en los 530 kilómetros fijados como volu- 
men de acción de la Artillería AA, es posible 
que el avión enemigo consiga proseguir su 
vuelo, pues con el primer misil lanzado quizá 
no se derribe. 


Se estima que debería limitarse el volu- 
men de acción a un cilindro con radio de base 
de 50 kilómetros siempre centrado sobre 
la Z. V., llevar estos datos al tablero o piza- 
rra del Oficial de Enlace (DEA) destacado 
en el Centro de Información y Control 
(CRC) de la Defensa Aérea y, sobre el mis- 
mo, trazar una circunsferencia con dicho 
radio yy otra con el de 80 kilómetros ambas 
concéntricas, a partir del centro de la Z. V. 


En estas circunstancias, si se supone que 
los Puestos Avanzados de Observación y 
Control comunican al Oficial de Enlace que 
la traza de un avión enemigo ha alcanzado 
la primera línea (la más lejana), éste se lo 
hace saber al Jefe Controlador del Aire, 
que es a quien corresponde ordenar la rotu- 
ra del fuego de la batería mejor situada, 
después de que haya sido asesorado por el 
Oficial artillero y esté seguro de que el obje- 
tivo ha entrado en la zona de acción de la 
Artillería AA, Esto obliga, a los dos Oficia- 
les, a conocer exáctamente su propia misión 
y la del otro, y a saber valorar las posibili- 
dades de la aviación y de la artillería, 


Antes de exponer un caso de acción de- 
fensiva, conviene hacer algunas. disquisicio- 
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nes acerca de las “consignas de tiro” de Ar- 
tillería Antiaérea, con el fin de opinar sobre 
algunos conceptos: 


Entre las medidas de coordinación y con- 
trol, de orden general, se distinguen: las 
de control táctico (minuto a minuto) y las 
de control preestablecido (véase Boletín de 
Información de la J. A. E. múmero 34, de 
julio-agosto 1970, o la Revista “Ejército” 
número 376, de mayo :1971). 


Podría elegirse otra denominación más 
ambigua que “consignas de tiro” para indi- 
car las modalidades de rotura de fuego en 
los casos: 


— En que el enlace artillero se realice, 
en directo, con el Jefe de la Defensa 
que ha de tomar la decisión (control 
táctico). 

— En que se haya interrumpido el enlace, 
por cualquier causa, y se tengan que 
aplicar las medidas generales regla- 
mentadas y escritas (contro! preestable- 
cido). 


Las medidas de coordinación y control 
como: control táctico, control preestablecido, 
consignas de tiro, reglas de rotura de fuego, 
etcétera, aparecen, en ocasiones, de forma 
nebulosa, por lo que convendría ordenarlas 
y definirlas de forma clara, concisa y con- 
creta, 


El control táctico es como el poder dado 
al Jefe de la Defensa Aérea “para asegurar, 
de forma permanente, el empleo directo de 
los medios aéreos y antiaéreos de un Sector 
determinado”, con objeto de obtener en su 
espacio aéreo la mayor eficacia contra los 
aviones enemigos y una gran seguridad paras 
la intervención de los propios que hayan de 
volar en ¡el mismo, es decir, que el Jefe de 
la Defensa tiene la responsabilidad de tomar 
decisiones en cada instante y si ha de em- 
plear AAA, el artillero le ayudará a confec- 
cionar las órdenes oportunas y que éstas se 
transmitan inmediatamente a las baterías. 


Las órdenes de ejecución del fuego de la 
Artillería AA, se refieren a: tiro libre; tiro 
restringido; tiro preestablecido; alto el tiro; 
cese el tiro; etc., es decir, que todas estas 
medidas tienen en común la palabra “tiro” 
y, podría distinguirse a las tres primeras 
como reglas de “rotura de fuego” y a las dos 
últimas como más propias del tiro, ya que 
no se puede ordenar alto o cese el tiro, si 
antes no se dió la orden de romper el fuego, 
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a pesar de que unas y otras sean órdenes de 
ejecución del fuego y se den para obtener 
un control preestablecido. 


De dichas cinco órdenes, las tres últimas 
no son de atención para estas reflexiones, 
puesto que son propias de una acción inde- 
pendiente, instantánea y refleja, a nivel la 
batería integrada en un control preestable- 
cido o, en caso de que no exista enlace arti- 
llero en el CRC y no pueda el Mando dar 
orden de ejecución inmediata. Las dos pri- 
meras (tiro libre y, tiro restringido) sí son 


"objeto de la decisión del Mando, el que pre- 


viamente ha confirmado si el objetivo es 
amigo o enemigo, valiéndose de todos los 
medios de información que existan en el 
CRC (ruta, tipo de vuelo, consignas 1FF, 
etcétera) y de los que disponen las unidades 
“Hawk”. En caso de falta de enlace entre” 
el CRC y las baterías, éstas últimas podrán 
calificar como enemigo al avión que realice 
actos hostiles o no responda al código IF F 
y, sólo entonces toman la decisión de rom- 
per el fuego. 


Algunas de las consignas y órdenes de tiro, 
deberían llamarse “consignas de seguridad” 
ya que en todas las circunstancias, en gene- 
ral, las consignas escritas se han establecido 
previamente ante la amenaza de un ataque 
determinado. 


En caso de interrupción del enlace, las 
consignas, a nivel de batería, podrian ser: 


— Empleando misiles “Hawk”. —“Derri- 
be todo avión que no responda, o lo 
haga erróneamente, al interrogatorio 
IFE”... “No haga fuego contra el 
objetivo que responda al TIFF a menos 
que cometa actos hostiles caracterís- 
ticos de ser enemigos”. 


— Empleando cañones automáticos 
AAAL.—“Ataque a todo objetivo que 
se considere como enemigo en recono- 
cimiento visual y a todo avión a reac- 
ción que siga una ruta procedente 
de...”. “No abrir fuego sobre aviones 
calificados a la vista como enemigos en 
tanto no ataquen a la batería o Zona 
Vulnerable defendida”. 


De esta forma, el sistema de enlace se 
mantiene: El Jefe Controlador de las Fuer- 
zas Aéreas (que, como se ha dicho, tiene la 
responsabilidad de elegir el arma y garan- 
tizar la seguridad de que los aviones propios 
no serán dañados por la Artillería AA.), es- 
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tablecerá límites y escalonamientos en techo 
y tiempo; los pilotos podrán interpretar las 
acciones previstas y se comportarán en vuelo 
de acuerdo con las consignas en vigor, cui- 
dando del huen funcionamiento de sus apara- 
tos respondedores, etc.; y dicho Jefe podrá 
analizar la situación aérea y establecer un 
esquema de acciones contra: maniobras pre- 
vistas; reacciones según las fluctuaciones del 
combate (ataques inopinados); deducir el 
número suficiente de unidades de AAA, que 
deben proteger a una Gran Unidad desplega- 
da; estudiar despliegues; prever, en cada 
instante, el volumen de fuego que pueda 
obtenerse en las unidades; etc. 


Considerando el despliegue de Artille- 
ría AA, “Hawk”, en un campo de operacio- 
. hes sobre el que ejerce su acción, y suponien- 
do que se dispone de un Grupo con cuatro ba- 
terías, dos de llas cuales están situadas de- 
trás del límite de la zona de acción de un 
C. de E., a una distancia no inferior a 50 
kilómetros del límite anterior (vanguardia) 
de dicha zona (figura 2): 
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— El centro de gravedad del dispositivo 


“Hawk” se desplazará al ritmo nece- 
sario para que siempre exista una co- 
bertura antiaérea garantizada de las 
fuerzas propias desplegadas y, en el 
supuesto que el desplazamiento sea de 
25 kilómetros en 24 horas, la Defensa 
Aérea deberá prever el traslado del 
centro de gravedad del cilindro de re- 
volución de 50 kilómetros de radio y 
12 kilómetros de altura, con objeto de 
que se mantengan los volúmenes de 
fuego eficaces, en dicho espacio aéreo, 
desde las posiciones sucesivas de sus 
unidades antiaéreas, 


En principio, el “Hawk” no deberá 
desplegar a la altura de la línea de par- 
tida, sino detrás de ella, al menos unos 
diez kilómetros, por lo que no podrá 
cubrir con sus fuegos los límites. más 
avanzados del C. de E. 


En la figura se muestra un dispositivo 

en el que se ve que el límite de 50 kiló- 

metros del volumen de la Artillería 
DETECCION 
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Antiaérea, no es posible conseguirlo 
completamente si los aviadores no eje- 
cutan todas las medidas de control 
práctico que, en esta hipótesis que quizá 
sea la menos favorable, parece indicado 
el establecimiento de un control pre- 
establecido, para que al menos pue- 
dan volar a una altura dada, que unifi- 
que las consignas de seguridad, dentro 
del tiro programado en las condiciones 
previstas y conocidas, a partir del mo- 
mento en que los enlaces entre los CRC 
y las baterías “Hawk” estén estableci- 
dos, acoplados y funcionando. 


La identificación del objetivo deberá hacer- 
se, si es posible, a una distancia que permita 
a la unidad “Hawk” lanzar su primer misil 
para que encuentre al objetivo en el límite 
anterior de la zona de acción, es decir, a una 
distancia de 30 kilómetros (zona de acción 
de la Unidad de tiro) + 30 kilómetros (du- 
ración del trayecto) + tiempo de reacción 
del material, o sea, a 60 kilómetros de la 
batería actuante y 80 kilómetros de la línea 
de partida del C. de E. 


Se ha dicho que el despliegue horizontal 
cubrirá la zona de acción del C. de E., pero 
el volumen eficaz de la AAA, en el plano 
vertical, debe simplificarse, si es posible, 
estableciendo límites de techos en cada una 
de las consignas (alturas de 600, 900 y 3.000 
metros), teniendo en cuenta que el “Hawk” 
es más eficaz a alturas superiores a los 3.000 
metros que por debajo, y estas alturas de vue- 
lo bajas deben encomendarse a sistemas de 
misiles nequeños (como cl “Roland” y simila- 
res), diseñados para combatir aviones en 
vuelos muy bajos. La Central de Control de 
una Batería “Hawk” ha de procurar que su 
Radar Huminador pueda seguir a sus objeti- 
vos y, los posibles huecos, deben rellenarse 
con artillería AA de misiles más peaueños 
de características apropiadas, o por cañoneo 
automático AAL de gran cadencia, con gran- 
des posibilidades de batir objetivos hasta los 
3.000 m. (categoría A), obteniéndose de esta 
forma la cobertura hasta un primer techo; 
una segunda batería cubrirá desde los 3.000 
a los 12.000 metros (categoría B) y, otra 
tercera actuaría en alturas superiores a los 
12.000 metros (categoría C). 


Los CRC, con los medios de que disponen, 
en general, no es seguro que puedan realizar 
una detección de blancos precisa, por debajo 
de los 3.000 metros, y para que puedan ser 
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detectados e interceptados a dicha altura O 
más bajos, los aviadores y artilleros han de 
tener prevista esta dificultad, sobre todo 
cuando se trata de aviones muy rápidos, pues 
si son helicópteros o aviones lentos no existe 
gran problema. 


El establecer la vigilancia aérea de forma 
permanente en la categoría A, desde 0 a 3.000 
metros, equivalen a rehusar a toda colabo- 
ración de los aviones propios en apoyo de 
fuegos y exploración para una parte impor- 
tante de la zona de acción del C. de E., puesto 
que no podrán penetrar en ella sin antes 
anular o variar las consignas preestablecidas 
y adoptar nuevas normas y medidas genera- 
les y particulares. 


Estas consignas preestablecidas a los techos 
de la categoría A tienen gran importancia, 
puesto que los CRC, dentro de este espacio, 
tienen dificultades para seguir a los aviones 
y los Puestos de Dirección Táctica del Aire 
(PDTA) y Puestos Avanzados de Dirección 
Táctica del Aire (PADTA.)), los detectan mal, 
no pueden explorar sus acciones en ciertos 
casos ni llevar a cabo su control táctico, Es 
preferible elegir techos de 3.000 a 12.000 
metros (categoría B) para obtener mayor 
eficacia en la cobertura. De todas formas 
habría que analizar minuciosamente las ame- 
nazas y problemas principales de la Defensa. 


Si el Mando decidiera proteger la zona de. 
despliegue del C. de E. impidiendo que su 
campo de operaciones sea sobrevolado por 
el enemigo, ni siquiera en vuelos de recono- 
cimiento, la aviación propia no podría hacer 
casi nada en este caso, como no fuera que se 
consideraran los techos de O a 12.000 metros, 
como categoría A, y caso de asignar Seccio- 
nes “Hawk” (que no distinguirían los avio- 
nes amigos de los enemigos), el volumen de 
sus fuegos debería clasificarse sin embargo 
en la categoría A primitiva (de O a 3.000 
metros). 


La zona que comprenda el objetivo a de- 
fender (puntos de paso obligado, vías de pe- 
netración, rutas de aproximación, etc.), sería 
tal, que justificaría una reacción sistemática 
contra todos los aviones cue intentaran pe- 
netrar en los volúmenes de fuego de la Ar- 
tillería AA. de la Defensa. 


Para techos superiores a los 12.000 me- 
tros (categoría C), solo se prc:onde hacer 
algunas consideraciones sobre una situación 
hipotética, independiente, limitada a las se- 
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cuencias particulares del desarrollo en tiem- 
po y espacio, de las operaciones en una de- 
fensa que emplee: 


— misiles superficie-aire solamente. 
— misiles y aviones de interceptación. 


Misiles S-A solamente (Fig. 3). 


Supóngase que los aviones enemigos vue- 
lan a una altura de 15.000 metros; a una 
velocidad de 960 kilómetros por hora (16 
kilómetros/minuto) ; que los misiles propios 
son similares al “Nike-Hércules” y que des- 
arrollan una velocidad doble de los aviones 
AVION ENEMIGO V: 960 Km /h: 16 Km, /m, 

V= DOBLE DEL AVION: 1920 Km./h=32 KmAn. 
ALC. 80 Km, 


MISILES % ASENT.= 40 Xm. 
TECHO: 12 Km. 
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kilómetros, en el tiempo que los misiles pro- 
pios recorren 80 kilómetros, éstos deberán 
lanzarse cuando los aviones enemigos se en- 
cuentren a 160 kilómetros de la Z. V. (9,5 
minutos antes de la LLE). 


Si los misiles deben lanzarse cuando los 
aviones atacantes están a 160 kilómetros de 
la Z. V., los asentamientos de la batería de- 
ben alertarse previamente para que: preparen 
los equipos de sirvientes; pongan a punto 
los misiles; hagan fuego; etc, Si se supone 
que las Unidades necesitan cinco minutos 
para ello, deben ser alertadas cuando los avio- 
nes atacantes se encuentren a 240 kilómetros 
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enemigos, de 1.920 kilómetros/hora (32 kiló- 
metros /minuto) y tienen un alcance de 80 
kilómetros. 


El avión enemigo ha de lanzar sus bombas 
antes de pasar por la vertical del objetivo a 
defender, por lo que se deberá intentar des- 
truirlo antes de que alcance la línea de lanza- 
miento eficaz (LLE), que se supone a unos 
8 kilómetros de la Zona Vulnerable. 


Esta Zona estará defendida por varias ba- 
terías de misiles, rodeándola, a unos 40 kiló- 
metros aproximadamente. 


Como se ha supuesto que los misiles pro- 
pios tienen un alcance de 80 kilómetros el 
primero que se lance interceptará al avión 
enemigo a 120 kilómetros de la Z. V., y 
7 minutos antes de que llegue a la línea de 
lanzamiento eficaz. 


Como los aviones atacantes recorren 40 
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de la Z. V., y a 14,5 minutos de vuelo hasta 
la LLE. 


Para alertar con tiempo las baterías, los 
aviones enemigos deberán ser detectados, 
identificados y seguidos por la red radar; el 
ataque ha de analizarse; establecer las de- 
fensas próximas, etc-; valorándose el tiempo 
requerido para esto en 12,5 minutos, lo que 
supone que el enemigo debe detectarse a 360 
kilómetros de la Z. V., o sea, a 22 minutos 
de vuelo hasta la línea de lanzamiento eficaz 
y 12,5 minutos antes de que se lancen los 
misiles propios. 


Misiles y aviones de interceptación. 


Suponiendo que aviones interceptadores 
propios cooperan con los misiles, aquellos ten- 
drán que volar fuera del alcance de los misi- 
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les y deberán atacar a los aviones enemigos 
con anterioridad a que éstos alcancen la linea 
de los 120 kilómetros (distancia que cubren 
los misiles en razón de su alcance), para 
evitar que se mezclen con los cazas propios, 
lo que originaría una confusión en la defensa. 


Admitiendo un tiempo de 10 minutos de 
combate para los interceptadores, éstos de- 
berán atacar al enemigo a 280 kilómetros y 
17 minutos de vuelo desde el objetivo a de- 
fender; las bases aéreas propias necesitan 
ser alertadas con tiempo suficiente, que se 
puede establecer en 12,5 minutos (200 kiló- 
metros) para que los interceptadores puedan 


ed0ray 
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ser pilotados y se eleven a la altura de com- 
bate (unos 15. 000 metros) por lo que deberán 
alertarse cuando las aeronaves atacantes es- 
tén a 480 kilómetros de la Z. V. y a 29,5 
minutos de vuelo de la LzE. 


Si se estima un tiempo de 7,5 minutos 
para: prevenir a los interceptadores, que 
identifiquen sus objetivos y adopten su for- 
mación, se deduce que los aviones atacantes 
deberán ser detectados a unos 600 kilómetros 
de la Z. V., y 37 minutos antes de que pue- 
dan llegar a lanzar sus bombas. 


Las distancias y tiempos estimados son 
un tanto exagerados, péro se han tomado así 
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para tener una idea del volumen y amplitud 
de la Defensa Aérea y porque la velocidad 
supuesta de los aviones no es muy alta. 


Si se elige Madrid como Z. V., y suponien- 
do una ruta de aproximación N. E., como la 
dirección de infiltración probable, se han se- 
ñalado varios puntos en esa ruta, indicadores 
de la separación aproximada de las zonas de 
acción, en las que tendrán lugar las distintas 
fases del combate y sus distancias al objetivo. 


En la figura 4, a escala aproximada, se 
diría que: 

— Los aviones enemigos deben. detectarse 

cuando vuelen por encima de Rosas. 

— Las Bases Aéreas de interceptadores 
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propios deben alertarse cuando el ene- 
migo alcance Manresa. 

— La detección radar para alertar au las 
Baterías de misiles, se debería hacer 
cuando el enemigo esté sobre Lérida. 

— Los cazas propios alcanzarán al enemi- 
go aproximadamente por Zaragoza. 

— Las Baterías de misiles se alertarán 
cuando el enemigo alcance Epila, 

— Los primeros misiles serán lanzados 
cuando los aviones enemigos lleguen a 
Alhama de Aragón. 

— Las aeronaves enemigas podrán ser 
abatidas por los misiles propios cerca 
de Sigiienza. 

A” continuación se resumen acciones, se- 

cuencias, tiempos y espacios a recorrer: 





Para misiles S-A. 
Encuentro con el enemigo. El primer misil lanzado 
deberá encontrar al enemi- 


g0. 


Deben lanzarse. Si el enemigo recorre 40 
kilómetros, el misil recorre 
DOBLE distancia en el 


mismo tiempo. 


Alerta a las Baterías. Suponiendo que necesitan 
5 minutos para el lanza- 
miento, 

Detección radar. Identificar, seguir, comu- 
nicar datos a las baterías 
(suponiendo t 12,5 
minutos antes lanzamien- 
to, ot! = 7,5 minutos 
antes de alertar). 


Para aviones de caza, 


En el limite del alcance 
de los misiles (evitar con- 
fusionismo). 


Deben actuar, 


Tiempo de combate. Suponiendo 10 minutos,. 


para la lucha aérea. 


Alerta aérea. Pilotar, elevarse, adoptar 
formación, para la caza 


(12,5 minutos). 

Tiempo de detección, se- 

guimiento e identificación 
- (7,5 minutos). 


Detección radar. 
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Distancia = 40 + 80 = 120 Km. de la Z. V, 
Distancia = 32 + 80 = 112 Km. de la Luk. 
120 =8 
Tiempo: = = 7 minutos antes de la LLu. 
16 
D = 120 + (80 — 40) = 160 Km. de la Z. V. 
40 
T =7 + ——=74+4 2,5 = 9,5 minutos de la Lur. 
16 
D = (5X16)+160 = 80 + 160 = 240 Km, de Z.V, 
T=95-+ 5 = 14,5 minutos de la LLE. 
D = (12,5 X 16) + 160 = 360 Km. de la Z, V. 
(7,5 X 16) + 240 = 360 Km. de la Z. V. 
T= 9,5+ 12,5 = 22 minutos de la LLk, 
145+ 7,5 = 22 minutos de la LLE. 
D = 120 Km. de la Z. V, 
T = 7 minutos de la LLE. 
D = (10 X 16) + 120 = 280 Km. de la Z. V. 
T="73+ 10 = 17 minutos de la LLz. 
D = (12,5 X 16) + 280 = 480 Km. de la Z. V. 
T = 17 + 12,5 = 29,5 minutos de la LLE. 
D = (7,5 X 16) + 480 = 600 Km. de la Z. V. 
T = 29,5 + 7,5 = 37 minutos de la Luz. 
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Como puede verse, las circunstancias del 
momento y las vicisitudes y fluctuaciones 
del combate, obligarían a cambios totales O 
parciales de: consignas, normas, categorías 
defensivas, medidas de seguridad, etc., que 
serían motivo de un estudio cuidadoso por 
parte de los Jefes y asesores de Aire y Tierra 
trabajando: en equipo, muy compenetrados, 
coordinadamente, animados de gran espíritu 
y, no perdiendo de vista que el vencer en un 
combate defensivo antiaéreo es definitivo, 
pues quien sabe los desastres que se evitarían 
en esta era de empleo de explosivos nuclea- 
res, cuyos efectos no pueden valorarse. 


La discusión, estudio, renovación e intro- 
ducción de nuevas consignas; modificación 
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de Reglamentos; integración en los sistemas 
de información y transmisión de datos (semi- 
automáticos o automáticos); reacción de las 
unidades terrestres y aéreas de misiles e in- 
terceptadores ante una alarma; cooperación 
y coordinación entre los Ejércitos de Aire 
+ Tierra, etc., nunca será tiempo perdido, 
puesto que siempre habrá algún cabo suelto 
que amarrar para conseguir un éxito com- 
pleto, lo que obliga a todos a tener puesto 
al día el sistema defensivo antiaéreo y, más 
aun, ajustado, casi de minuto en minuto. 


En resumen: este trabajo no es más que 
el producto de unas reflexiones nacidas de 
la inquietud de ver resuelto un problema 
que se estima que aun no lo está, 
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LOS APROVISIONAMIENTOS 
AL SANTUARIO 
I 


1.—Preámbulo. 


a defensa y aprovisionamiento del San- 
tuario de Nuestra Señora de la Cabeza creo 
que pueden considerarse como los hechos 
más originales de la Guerra de Liberación 
y una demostración de las grandes virtudes 
de la raza española: valor, espíritu de sacri- 
ficio, inventiva y arrojo, que desgraciada- 
mente no surgen con la asiduidad que sería 
de desear, sino ante situaciones excepciona- 
les que consiguen hacernos despertar de nues- 
tra normal apatía, 


Lo primero que sorprende en la defensa 
del Santuario de la Virgen de la Cabeza es 
lo tardío en que se establece la situación de 
cerco. El sentido de la disciplina está tan 
arraigado en la Guardia Civil, que incluso 
una guarnición como la de Jaén, que con- 
taba en julio del 36 con un plantel de Capi- 
tanes de una personalidad muy superior a la 
normal en cualquier unidad armada, y todos 
ellos adictos al Alzamiento, no se sumó a su 
debido tiempo al Movimiento Nacional, ante 
la indecisa: actitud de sus jefes naturales. 


Y fue lamentable que no lo hiciera, pues 
del 19 al 25 de julio, con Córdoba, Granada 
y Albacete sublevados, Jaén hubiera podido 
servir de nexo de unión de una gran zona, 
lo que sin duda tendría que haber influido 
en las vacilantes guarniciones de Alicante y 
Valencia. Los jefes de Jaén pensaron, por 
el contrario, que convenía esperar a que las 
tropas de Córdoba iniciasen su avance hacia 
Madrid para unirse a ellas. Pero Córdoba 
no estaba en condiciones de iniciar este avan- 


Por JESUS SALAS LARRAZABAL 
Comandante Ingeniero Aeronáutico. 


ce; Granada no pudo enlazar con Córdoba 
ni con Sevilla, y Albacete quedó aislada fren- 
te a las guarniciones de Alicante y Murcia, 
hasta que sucumbió el día 25. En este mo- 
mento las fuerzas de Levante comienzan a 
acudir a Andalucía, estrechan el cerco a Gra- 
nada y tornan imposible el avance hacia Ma- 
drid por la carretera general. Esto se hizo 
patente en los primeros días de agosto, cuan- 
do el Teniente coronel Asensio inicia su mar- 
cha por el norte por la carretera de Sevilla 
a Mérida, dejando muy a su derecha Cór- 
doba y en la lejanía Jaén. 


La situación de la Guardia Civil de esta 
última capital se ha vuelto incómoda, La 
esperanza de unirse a las fuerzas que avan- 
zasen hacia Madrid se han desvanecido. Por 
contra, reciben orden de unirse a las colum- 
nas que preparan el ataque a las ciudades 
de Córdoba y Granada. Es el momento de 
decidir. Parecía lógico pensar que los que 
no se unieron al Alzamiento en una situa- 
ción confusa, pero favorable, no lo iban a 
hacer cuando las posibilidades de victoria 
eran remotas. Pero aquí empieza lo sor- 
prendente, Los Capitanes de las diversas 
Compañías deciden utilizar la primera oca- 
sión favorable para intentar sumarse a sus 
compañeros de Zona Nacional. 


Por un acuerdo con el General Miaja, Jefe 
de las fuerzas expedicionarias que se prepa- 
raban a la: conquista de Córdoba, las fami- 
lias de los Guardias Civiles de la Coman- 
dancia de Jaén se concentraron, el 17 de 
agosto, en el campamento situado en la base 
de la colina en que se alza el Santuario de 
la Virgen de la Cabeza, a poco distancia de 
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las que ya estaban desde el día 11 en la 
finca denominada “Lugar Nuevo”, prote- 
gidas todas por unos 270 miembros del Ins- 
tituto, en tanto que las Compañías de An- 
dújar (Reparaz) y Ubeda (García del Cas- 


tillo) se unían a la columna de Miaja. 


La Compañía del Capitán Amezcua se 
había pasado, desde Alcalá la Real a Gra- 
nada, tres días antes, y los 50 hombres de 
los Tenientes Del Amo y Martínez, el 12 
de agosto, por Campillo de Arenas. 


Las cosas fueron bien hasta que, el día 24, 
las dos Compañías de Reparaz y García del 
Castillo encontraron ocasión para cumplir 
su decisión de pasarse a zona nacional, de 
lo que se tuvo noticia por la llegada de 
50 guardias desarmados que no habían po- 
dido secundarlos. Cuatro días después el ca- 
mión de aprovisionamiento fue mal acogido 
a su llegada a Andújar. En la primera de- 
cena de septiembre empiezan las presiones 
y coacciones para que los concentrados en 
La Cabeza y Lugar Nuevo entregaran sus 
armas o se incorporaran a las columnas. El 
12 de septiembre varios aviones guberna- 
mentales lanzan proclamas. El día 14 el Ca- 
pitán Cortés consideró que se había llegado 
al límite, y decidió asumir el mando de la 
posición, aunque aún trató de evitar una 
ruptura violenta. Al día siguiente el San- 
tuario sufrió su primer bombardeo aéreo. 

Como contrapartida, unos cazas Fiat na- 
cionales (entre ellos Salas) atacan el aeró- 
dromo de Andújar y destruyen algunos Bre- 
guet-XIX, Esta acción pudo ser notada des- 
de el Campamento, según refiere la carta 
de Cortés al Teniente Ruano, Jefe del des- 
tacamento de Lugar Nuevo, pero no consta 
en la relación de servicios aéreos, fechada el 
2 de julio de 1937. 


2.—Epoca de aislamiento total. 


A. partir del 15 de septiembre y hasta el 
24 del mismo mes, los Breguet-XIX de An- 
dújar efectuaron hasta tres bombardeos dia- 
rios, con pequeñas bombas. El 21 arreció el 
bombardeo, que duró varias horas: utilizó 
dos formaciones de siete aparatos y lanzó 
136 bombas; este día el Santuario perdió su 
primer hombre, un Brigada de Carabineros, 
y sufrió otros tres heridos. Hasta el 24 las 
bombas lanzadas fueron unas 400. Este día 
se presentó un emisario del nuevo Jefe del 
Sector (el ex Ministro Hernández Sarabia), 
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quien prometió volver después de una tregua 
aérea que, efectivamente, se produjo del 25 
al 28. Durante esta tregua los sitiados cono- 
cieron por Radio Sevilla la liberación del 
Alcázar de Toledo. 


Desde principios de septiembre, las fuer- 
zas Nacicnales de Córdoba se habían sacu- 
dido el agobiante acoso de finales de agosto, 
e incluso encontraron energía para ocupar, en 
un duro contraataque, la fuerte posición de 
Cerro Muriano, lo que hizo ver a Miaja y 
a su sucesor, el Teniente Coronel Hernán- 
dez Sarabia, que la oportunidad de ocupar 
la ciudad se había esfumado. 


A. finales de septiembre la situación de 
los nacionales en el sur, después de ocupada 
Ronda y reforzado el aún precario enlace 
con Granada, era fuerte y se pensó en una 
ofensiva en el sector de Córdoba. No se con- 
sideró un avance hacia el Santuario que, por 
informaciones de la prensa enemiga, se creía 
perdido (en. cualquier caso hubiera sido di- 
fícil de llevar a cabo con todo el flanco nor- 
te de Córdoba desguarnecido). 


Como consecuencia, se optó por ocupar la 
importante cuenca minera de Peñarroya y 
situar el flanco norte de Córdoba por de- 
lante de la carretera Córdoba-Villaharta- 
Espiel-Bélmez - Peñarroya - Fuenteovejuna- 
Azuaga, que sigue hasta empalmar en Zafra 
con la Sevilla-Mérida. También se operó en 
el sector norte del pasillo a Granada, que 
quedó definitivamente afianzado, 

Los mandos del Santuario habían sido 
previsores y habían acumulado gran canti- 
dad de víveres, pero desde el 17 de agosto 
habían pasado cerca de dos meses, tiempo 
en el que un millar largo de personas ago- 
taron la casi totalidad de las provisiones. 
En lo que respecta al agua, la Providencia 
había permitido que el embudo de una de las 
bombás lanzadas por los aviones descubriera 
un oportuno pozo, que reforzaba a los dos 
algibes de la zona alta y al pozo de la va- 
euada del cementerio, de escaso rendimiento 
y mala calidad. 


3.—Los primeros reconocimientos. 


Los tres primeros reconocimientos aéreos 
de la posición tuvieron lugar los días 27 
y 28 de agosto, y estuvieron a cargo de la 
escuadrilla de avionetas del Aero-Club de 
Andalucía y de sus pilotos, José María Os- 
bosne y Pedro Rojas. Los observadores de 
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los servicios tercero y segundo fueron los 
Capitanes Reparaz y Luis Torres. En el pri- 
mer reconocimiento, el piloto cita como ob- 
servador a un Capitán de la Guardia Civil, 
sin decir nombre (probablemente Reparaz 
o Rodríguez de Cueto). 


Rodríguez de Cueto había acordado con 
Cortés, en presencia de Reparaz, que uno 
solo de ellos era necesario en el Santuario, 
y que el otro debía intentar cruzar las líneas. 
Rodríguez de Cueto consiguió su objetivo 
en unión de Reparaz y García del Castillo, 
y juntos pusieron en conocimiento de las 
autoridades de Córdoba lo que estaba ocu- 
rriendo en el Santuario. 


Rodríguez de Cueto que, por haber dejado 
a su familia en el Santuario, tenía noticias 
seguras de que continuaban resistiendo, veía 
con gran intranquilidad este retraso en acu- 
dir en auxilio de la posición e insistía en que 
se hiciera una exploración del sector, a lo 
que no eran propicios los mandos del Sur, 
que no querían desperdigar sus escasos me- 
dios aéreos en una operación que conside- 
raban innecesaria, pues como ya hemos di- 
cho, la Sección de Información del E. M. del 
Ejército creía el 25 de septiembre que el 
Santuario se había entregado. 


Ante la insistencia del Capitán Rodríguez 
de Cueto, el 8 de octubre se hace un nuevo 
reconocimiento, con la avioneta Miles “Fal- 
cón”, del Aero-Club de Sevilla, esta vez tri- 
pulada por Luis Gallo. Pedro Rojas y el 
mismo Rodríguez de Cueto, que sirve de 
confirmación a que el Santuario sigue resis- 
tiendo, y permite suministrar a los defenso- 
res paineles, claves, periódicos y cartas, en- 
tré ellas una del General Queipo de Llano, 
del día 7- 


Para estas fechas el Alcázar de Toledo 
ya había sido liberado y Oviedo estaba en 
vías de serlo, aunque su situación momen- 
tánea era casi desesperada. La mayor parte 
de las fuerzas nacionales estaban concentra- 
das para el asalto en Madrid, si bien las des- 
viadas para la liberación de Oviedo eran im- 
portantes; en el Sur, todas las reservas se 
empleaban en la ofensiva a Peñarroya, que 
tuvo gran éxito y dio base para una posible 
continuación por el valle de los Pedroches 
en dirección al Santuario. 
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4.—Los primeros suministros. 


El 9 de octubre Haya efectúa el primer 
aprovisionamiento con el DC-2, avión con 
el que habitualmente volaba en 1936. Este 
avión era un bimotor de las líneas comercia- 
les que había sido capturado en el aeródro- 
mo de Tablada (Sevilla), gracias al arrojo 
del Capitán Carlos Martinez Vara de Rey, 
que le inutilizó un motor tirando sobre él 
a bocajarro, con evidente riesgo de su vida. 
Este memorable avión provocó dos de las 
seis Laureadas que logró la Aviación Na- 
cional, la de Vara de ley por capturarlo y 
la de Haya por su forma de volarlo, 


En su primer vuelo de aprovisionamiento, 
de dos horas diez minutos de duración, Haya 
fue acompañado por Rodríguez Cueto. Lan- 
zaron 628 kilos de víveres en seis trabajo- 
sas pasadas de no muy buen rendimiento, 
ya que los víveres iban sencillamente colo- 
cados en sacos. Haya ordenó lanzar parte 
de los víveres en Lugar Nuevo, donde esti- 
mó habría unas 500 personas, aparte de las 
800 que apreció en el Santuario. 


Las numerosas tripulaciones que, al final 
de 1938, arrojaron pan sobre Madrid y otras 
ciudades recuerdan que no es tan fácil lan- 
zar desde un avión un saco de pan como 
pudiera creerse, ya que su peso no es muy 
superior a la succión aerodinámica en los 
lanzabombas o compuertas. 


Este mismo día 9 de octubre, cuatro de 
los recién llegados “Romeo-37” bombardean 
el aeródromo de Andújar, como bautismo 
de fuego antes de su. incorporación al frente 
de Madrid. Uno de los pilotos era el sin par 
Tosé Muñoz. 


El mes de octubre aún no fue un mal 
mes para los defensores del Santuario. El 9 
comprueban que el mando nacional conoce 
su situación y nmuede ayudarlos, el 11 asisten 
a misa, que al día siguiente se repite solem- 
nemente. Este día 12, en el que la Guardia 
Civil festeja a su Patrona, el Teniente Rua- 
no acierta a capturar un convoy de víveres 
destinado a sus enemigos, y el 13 son apro- 
visionados de nuevo por el aire, si bien este 
mismo día vuelven a recibir la visita de los 
bombarderos adversarios. 


El aprovisionamiento del 13 de octubre 
es realizado por tres bombarderos pesados 
del tipo “Savoia-81”, que llevan de guías al 
Alférez Gallo y al Capitán Rodríguez de 
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Cueto, y van protegidos por tres cazas Tiat 
“CR-32”, Se ensayó el lanzamiento de los 
víveres en tubos metálicos y. el de palomas 
mensajeras en paracaídas, Este segundo no 
fue muy feliz, pues las palomas cayeron 
muertas, pero se recogieron víveres para 
tres días. Los “Savoia-81” vuelven el día 16 
a bombardear el aeródromo de Andújar, lu- 
gar de despegue de los aviones que hostigan 
estos días al Santuario, pero al día siguiente 
abandonan el Sur para incorporarse en Ta- 
lavera de la Reina a las fuerzas que avanzan 
hacia Madrid. 


Por estos días, con los últimos aviones 
del puente aéreo del Estrecho, ya innecesa- 
rio, se está formando en Sevilla la 4.2 Es- 
cuadrilla de Ju-52, a las órdenes del Capi- 
tán Luis Pardo Prieto, El 22, los tres Jun- 
kers de la 3.* Escuadrilla (la de Ricardo 
Guerrero) aprovisionan el Santuario, lan- 
zando por primera vez víveres en los tubos 
grandes. Esta vez los defensores recogen 
dos palomas vivas y víveres para dos días. 
Durante el aprovisionamiento los tres cazas 
Fiat de escolta alegran a los sitiados con 
toda clase de figuras acrobáticas. Bien ne- 
cesarios eran los víveres y la alegría, pues 
acababan de nasar los primeros días sin co- 
mer. La mañana del 24, dos de los tres 
Junkers-52, de la escuadrilla de Pardo (los 
números 22-55 y 22-56), lanzan víveres para 
otros dos días antes de trasladarse al frente 
de Madrid. 


El 25, Cortés utiliza las dos palomas, re- 
cibidas el 22, para enviar el primer mensaje 
al General Queipo, quien al fin comprende 
por qué firma este Capitán habiendo en la 
posición un Jefe y un Oficial más antiguos. 
Cortés tenía redactado desde el 15 de sep- 
tiembre el parte de sucesos que culminaron 
el día anterior. En él confirma y completa 
la buena noticia, ya adelantada por los Jun- 
kers el día 22, de que el Teniente Rueda, 
en una “razzia” de 10 kilómetros con 60 
guardias civiles, había traido 25 burros car- 
gados con víveres para quince días, y ade- 
más informa que desde el 10 de octubre se 
han restablecido las comunicaciones con Lu- 
gar Nuevo, cuyos defensores han capturado 
160 vacas. 

Este mensaje da un respiro a la Aviación 
nacional y permite utilizar todos sus aviones 
en el decisivo frente de Madrid, ya que Ovie- 
do está liberado desde el día 17. El día 2 
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del día 1 en el que incluye un croquis de 
las dos posiciones y de un posible campo de 
aviación al norte de Lugar Nuevo, hasta el 
río Jándula. Cortés había propuesto, asimis- 
mo, un sistema de recogida del correo del 
Santuario al exterior, que no pudo ponerse 
en práctica, 


5.—Primeros asaltos al Santuario. 


El mismo día que Cortés escribía el men- 
saje, su situación empeoraba ostensiblemen- 
te. Los días 24 a 30 de octubre había sido 
bombardeado, algunas veces por la mañana 
y tarde, por los aviones de la cercana base 
de Andújar, pero el 1 de noviembre, a los 
diez bombarderos que atacaron constante- 
mente desde el amanecer hasta las dos del 
mediodía, se unió por primera vez el tronar 
de los cañones de una batería del 10,5 que 
agregaron 306 proyectiles a las 245 bombas 
de aviación. A las dos, comienza un violento 
ataque a la 4.* Sección (de las cinco en que 
Cortés había organizado la defensa), con la 
consecuencia de que hubo que abandonar el 
Cerro de los Modroños. Los resultados del 
asalto fueron cursados a Córdoba con la 
última paloma disponible, que había fallado 
en su misión del día anterior; su compañera 
había llevado un croquis con la situación de 
un posible campo de aterrizaje en Lugar 
Nuevo, 


El día 5 se repite el ataque, aunque esta 
vez sin éxito. 


Del 5 al 18 de noviembre hay relativa 
calma en el Santuario, aunque los bombar- 
deos y los cañones matan 80 de las vacas 
disponibles. 

Ambos bandos han concentrado todos sus 
medios en Madrid, que pasa por sus días 
críticos. 

El 13, Haya aprovecha un rápido viaje 
desde Salamanca a Sevilla, en misión de 
prueba de la bomba “H” sobre las maris- 
mas, para efectuar un aprovisionamiento noc- 
turno al Santuario y el bombardeo de las 


posiciones de los sitiadores, Además de seis 


de noviembre se recibe el mensaje de Cortés 
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palomas, víveres, cartuchos y una ametralla- 
dora, se lanza un mensaje en el que se re- 
coge la idea de un posible intento de toma 
de tierra con una avioneta, si hubiera fuego 
en uno de los bordes del campo, y reco- 
mienda la audición de Radio Sevilla todas 
las mañanas, a las nueve, Ese día comienzan 
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los intentos de Yagie por atravesar el Man- 
zanares y penetrar en el corazón de Madrid, 
pero hasta los días 15 y 16 no loera Asensio 
cruzar el río e irrumpir en la Ciudad Uni- 
versitaria, 


La tarde del 17, Vázquez Sagastizábal, 
cumpliendo la orden de operaciones. núme- 
ro 111 para la escuadrilla de avionetas del 
Aero-Club de Andalucía, reconoce el terreno 
con la avioneta “Breda”, matrícula 30-53 
(no con la Miles “Falcon”, núm. 30-50, 
como dice el resumen de servicios al San- 
tuario), lanza instrucciones para el ate- 
rrizaje en Lugar Nuevo y cuatro palomas 
mensajeras. En esta época las palomas eran 
muy necesarias a los cercados, ya que por 
avería en el motor se habían quedado sin 
electricidad y no contaban con enlace ra- 
diofónico. 

El 18 se reanuda la actividad en el frente 
terrestre del Santuario. Los defensores cuen- 
tan un gran número de camiones del orden 
del centenar, lo que les hace pensar que algo 
fuerte se avecina. El 19 hacen su aparición. 
dos cañones rusos de 124 mm. en apoyo del 
esperado ataque que será realizado por el 
2.” Batallón del Regimiento de Milicias de 
Jaén, con ayuda de lanzagranadas. El re- 
sultado final consistió en el afianzamiento 
de la defensa y la reconquista del Cerro de 
los Madroños, que tan importante sería en 
los días siguientes. Las tropas asaltantes se 
mostraron flojas (todas las brigadas mixtas 
formadas hasta ahora las había atraído Ma- 
drid) y los defensores sólo precisaron gas- 
tar 4.000 cartuchos, frente a los 8.000 con- 
sumidos los días 1 y 5. 


Cortés ha salvado una gran dificultad, 
pero se presenta otra, el agotamiento de los 
víveres, que comunica en los tres mensajes 
del día 22, ya que en el bombardeo del 20 
había perdido todas las vacas, excepto 10, 
y las cabras restantes sólo duplicaban esa 
cifra. A la penuria alimenticia había que 
añadir los frios iniciales. 


6.—Se abandona la idea: del aterrizaje. 


Ahora comienza una época amarga del 
cerco. Hasta entonces los defensores vivían 
de la esperanza de su liberación o de un fin 
rápido de la guerra, El fracaso del asalto a 
Madrid desvanecía esta última posibilidad 
y no se veía ningún sintoma de avance libe- 
rador, a diferencia de lo ocurrido anterior- 
mente en el Alcázar y Oviedo. 
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En estos momentos la inferioridad nu- 
mérica de los nacionales no les permitía dis- 
traer fuerzas del sector principal. 


Pudieron, sin embargo, disponer de cinco 
“Ju-52”, procedentes de los veinte del puen- 
te aéreo del Estrecho, últimos que seguían 
con tripulaciones alemanas (los famosos “Pe- 
dros y Pablos”, capitaneados por von Mo- 
rau), pero que poco después formarían las 
escuadrillas españolas 5.* y 6.*, de los Ca- 
pitanes Eduardo Prado y José Larrauri. Es- 
tos aviones tenían los números de matrícu- 
la 22-64, 66, 67, 68 y 69; los tres últimos 
no deben identificarse con los tres aviones 
de la escuadrilla “Tres Marías”, de Ricardo 
Guerrero (“María de la O”, “María Magda- 
lena” y “María Cruz”), que hicieron el ser- 
vicio del 22 de octubre, con esos misinos 
números de matrícula, ya que días después 
cambiaron su matrícula a 22-61, 62 y 63, y 
con esta nueva numeración van al Santuario 
el 15 de diciembre, como veremos en el 
punto siguiente, 


El cambio de numeración afectó a los 
nueve “ Junkers” de las escuadrillas 1.*, 2,* 
y 3% a las que inicialmente se asignaron las 
matrículas 22-61 a 22-69. Cuando se formó 
la 4,* Escuadrilla, sus aviones fueron nume- 
rados 22-54, 22-55 y 22-56, pasando a: lla- 
marse los de la 1.* Escuadrilla (que formó 
con la 4.* el primer Grupo Ju-52) 22-51, 
22-52 y 22-53, Los aviones de las antiguas 
escuadrillas 2.* y 3,* adoptaron los números ' 
siguientes, hasta el 22-63, quedando los 22-64 
a 69 para los “Pedros y Pablos”, luego 5.* 
y 6.* Escuadrillas (del 51 al 69 sólo son 
19 números; el restante avión se había per- 
dido en Toledo al final de septiembre). La 
Legión Cóndor numeró sus Junkers desde 
el 70 al 100. Más adelante llegaron otros 
Ju-52, que ostentaron las matrículas 22-47, 
48, 49, 101 y 102, que veremos aparecer en 
nuestro relato, 


El 26 de noviembre un emisario aéreo 
anuncia al Santuario el próximo auxilio. Se 
aprovecha la llegada a Sevilla del Junker-52, 
número 22-55, a revisión, para encomendar- 
le la misión de guía en los servicios de apro- 
visionamiento, pues este avión era de los 
que ya había realizado este cometido el 24 
de octubre, en los que también participaron 
los aviones de la escuadrilla de von Morau. 
Intenta cumplir su misión los días 27 y 29, 
que es dificultada por la niebla. A pesar de 
ello, el domingo 29 los defensores recogen 
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1.750 kilogramos, entre víveres, sacos terre- 
ros, dos tubos de ametralladora y cuatro na- 
lomas vivas, lo suficiente para tres días de 
normal racionamiento, pero sin pan, que 
Cortés no había considerado esencial en su 
mensaje del 25 de octubre, cuando contaba 
con trigo en su almacén. El 27 no pudieron 
abastecer el Santuario, pero los seis trimo- 
tores bombardearon el aeródromo de Án- 
dújar. 


El 1 de diciembre pudo conseguirse la 
colaboración de diez Junkers de la Legión 
Cóndor, con von Morau a su frente; siete 
para aprovisionar y tres para bombardear, 
protegidos por una patrulla de Heinkel-51 
y precedidos por un avión de reconocimien- 
to. Cada Ju-52 llevaba 450 kilos de sumi- 
nistros varios y siete sacos de pan de 30-35 
kilogramos, en total unos 700 kilogramos 
por avión. Desde tierra confirmaron la reco- 
gida de cuatro toneladas de suministros; des- 
contados los 70 kilogramos de los envases 
cilíndricos, los 226 kilogramos del arma- 
mento (dos ametralladoras en mal estado y 
dos cajas de munición) y el 15 por 100 del 
peso de las latas, los víveres quedaban redu- 
cidos a tres toneladas (cuya parte más apre- 
ciable estaba formada por varios miles de 
panecillos de 250 gramos), entre los que se 
incluían 200 kilogramos de sal, 25 kilogra- 
mos de especias y 10 kilogramos de tabaco. 


Esta operación que se realizó a las dos del 
mediodía, frente a antiaérea enemiga de 20 
milímetros, fue la más intensa de las reali- 
zadas durante el cerco. El informe de los re- 
sultados lo envió Cortés la mañana del día 6, 
cuando aún no conocía el resultado del golpe 
de mano de la noche del 5 al 6, en el que 
los sitiados consiguieron adueñarse de 400 
cabezas de ganado cabrío y lanar y 35 chotos. 


Debido a estos importantes abastecimien- 
tos se abandonó la idea de aterrizaje, sobre 
la que aún se escribía el día 5 de diciembre. 
El 9 de diciembre, dos Ju-52, de La Legión 

- Cóndor, procedentes de Salamanca, realiza- 
ron un aprovisionamiento no muy feliz, ya 
que sólo se recogen 300 kilogramos de pan 
y ocho palomas que cayeron en zona de na- 
die, de las que siete pudieron ser recupera- 
das. Queipo de Llano había solicitado de 
Franco este servicio para el día de la Purí- 
sima Concepción, pero este día los sitiados 
tuvieron que conformarse con la visita de 
la aviación enemiga, que fue repetida el 9. 
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7.—La ofensiva de diciembre. 


El General Queipo de Llano, fracasada 
definitivamente la toma de Madrid, propone 
en estos días una ofensiva en dirección a 
Andújar, aunque Franco le urge la toma de 
Málaga. Queipo se traslada a Burgos en el 
avión de Haya para conferenciar con Fran- 
co, y consigue autorización para afianzar el 
frente de Córdoba antes de iniciar la ofen- 
siva contra Málaga. 


El día 14 de diciembre comienza la ofen- 
siva, que lleva de nuevo esperanzas au los 
defensores del Santuario. En los primeros 
días los progresos son fáciles; el día 24 se 
ocupa Montoro, y horas después Villa del 
Río, localidad inmediatamente anterior a 
Andújar, por la carretera general, aunque 
distante 26 kilómetros. 


Pero el Gobierno de Valencia dispone aho- 
ra de las numerosas brigadas mixtas orga- 
nizadas en octubre y noviembre. Las seis pri- 
meras españolas (núms. 1 al 6) y las dos 
internacionales (núms, 11 y 12) fueron todas 
a Madrid, y allí están, asimismo, las 7, 8, 
9 y 10, también españolas. Las 13 y 14, in- 
ternacionales, se desplazaron a Teruel y al 


- Sur, respectivamente. De las 15 a 25, ahora 


acabadas de formar, son asignadas al sur 
las números 16, 20 ¡yy 25. 


Las brigadas mixtas números 14, 16 y 20 
se incorporan directamente al frente de An- 
dújar, así como lla tercera, que es sacada al 
frente de Madrid. La 14 brigada interna- 
cional no tuvo una actuación muy lucida, 
pero las 3.*%, 16 y 20, mandadas por José 
Galán, Martínez Cartón y López Mejías, 
respectivamente, restablecieron el frente, que 
se estabilizó en Porcuna y Lopera a finales 
de año. Esto supone una decepción para los 
sitiados, que consideraban inmediata su libe- 
ración, pero al menos les originó la ventaja 
de poder contar con la comunicación directa 
entre el heliógrafo que se envió al Santuario 
y el montado en la terraza del Cuartel de la 
Guardia Civil de Porcuna. Porcuna está más 
distante del Santuario que Villa del Río, 
pero está alineado con el boquete por el que 
el río Jándula cruza la sierra en busca del 
Guadalquivir, sierra que prácticamente im- 
pide la visión del Santuario desde la carre- 
tera general Córdoba-Madrid. 


En la última quincena de diciembre, los 
“Savoia-81” y muchos de los Tu-52 españo- 
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les estaban en el Sur, pero muy ocupados en 
la cooperación con la ofensiva de Queipo, a 
pesar de lo cual efectúan servicios esporá- 
dicos los días 15, 16 y 22, El servicio del 15 
estuvo a cargo de las “Tres Marías” (anti- 
gua 3.* Escuadrilla, ahora llamada 4 E 22), 
y el del 16 fue realizado por dos Ju-52 de 
la 1.* Escuadrilla, protegidos por dos cazas. 
El 22, un avión lanzó cuatro palomas. 


La situación alimenticia en la segunda 
quincena de diciembre empeora de forma 
alarmante, sin más reserva que las cabezas 
de ganado capturadas en el golpe de mano 
de primeros de mes, que se agota rápidamen- 
te, El día de Nochebuena sólo se pudo dis- 
tribuir un plato de legumbres y conservas, 
sin nada de pan; la familia de Rodríguez 
Cueto tuvo que contentarse con una sardina 
de lata por hijo, Por contra, la noticia oída 
en radio Sevilla de que las Fuerzas Nacio- 
nales habían deshecho, entre Bujalance y 
Montoro, una columna internacional, sirvió 
para elevar la moral, a pesar del hambre in- 
tensa de los días siguientes, que obligó 
a los sitiados a alimentarse de madroños. 
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Los tres últimos días del año 36 y el pri- 
mero del 37 son días intensos de aprovisio- 
namiento. En los cuatro días se efectúan doce 
servicios, siete a cargo del DC-2 de Haya y 
los otros cinco con el Junkers-52 núm. 101, 
del Capitán Presa, uno de los pilotos de la 
3-E-22, conocida por “Toledo”, ya que allí 
perdió uno de sus aviones. Haya hizo dos 
vuelos el 30, cuatro el 31 y uno el día pri- 
mero de año, Presa voló el 28, el 29 y tres 
veces el 31, Estos pilotos se encontraron con 
la agradable sorpresa de la desaparición de 
la antiaérea, reclamada desde el frente. El 
29 ty el 31 fueron apoyados por la patrulla 
de García Morato. 


En el informe quincenal de Cortés, del 5 
de enero, se dice que desde el 29 de diciem- 
bre se contaron 11 aprovisionamientos. El 
mejor fue el del día 31, en el que se reco- 
gieron tres kilogramos y medio por persona, 
tanto como el anterior del día 1, pero con 
sólo dos aviones (siete servicios) en vez de 
los diez que utilizó la Legión Cóndor. 


Después de este servicio se logra una re- 
serva de víveres que alcanza hasta el día 8. 
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MANTENIMIENTO E INVESTIGACION OPERATIVA 


S. pretende poner de manifiesto la influen- 
cia que tiene un perfecto mantenimiento en 
la realización de ideas llevadas a la práctica 
realización. Se sabe que el mantenimiento 
tiene como misión primaria la conservación 
de realidades para el fin a que fueron pro- 
yectadas, pero de este objetivo se puede de- 
ducir otros de tanta o más importancia: que 
reflejan el grado en cuanto al perfecciona- 
miento final de una idea debe a datos esta- 
dísticos deducidos de un mantenimiento pla- 
neado. 


En el aspecto técnico veremos cómo con 
estos datos se concluye la eliminación de sis- 
temas difíciles de mantener y su sustitución 
por otros con menos dificultades funcionales 
y menores riesgos operativos, que en todo 
momento se refleja en un mayor rendimien- 
to y en un mayor beneficio del capital de 
explotación. 


En el aspecto administrativo y orgánico 
establece una dinámica en la organización 
que descubre los campos de trabajo en los 
cuales puede existir solape de esfuerzos O 
también misiones desatendidas. 


La investigación operativa saca conclusio- 
nes mediante la elaboración de datos que pro- 
pore'ona el mantenimiento. 


I—INVESTIGACION OPERATIVA 
A. .—Generalidades. 


La vida de un producto de cierta comple- 
jidad industrial, de fabricación en serie, es de 
desarrollo similar al presentado en la figu- 
ra 1, que nos da la de un motor de reacción 
de avión. 


Por ARTEMIO BORREGUERO GOMEZ 
Comandante Ingeniero Aeronáutico. 


En ella se empieza desde las primeras prue- 
bas de prototipo en los laboratorios de la 
fábrica, se sigue a través de pruebas en 
banco, pruebas en vuelo, homologación, ser- 
vicio, hasta la retirada del mismo, 


Suponiendo que en todo momento el' co- 
nocimiento del comportamiento del motor es 
del 100 por 100, durante las pruebas en el 
laboratorio se tiene previstas todas las actua- 
ciones del mismo por el personal ligado al 
proyecto; a medida que se pasa por los suce- 
sivos escalones, disminuye el número de inge- 
nieros proyectistas, aumenta el de especia- 

SECCION INPLISIS 


FIGURA Y 


tos Zoom y comocirento DEL 


MODELO EN SERVICIO 1 Pewvebos de 


Proyecto 
2.Peuebos en banco 





y Á = 
Vida Adel modelo 
2 s 


e 





Fig. 1. 


listas relacionados con el mantenimiento, au- 
menta el número de unidades en funciona- 
miento y con ello el conocimiento derivado 
de la experiencia. 


Esta fase del conocimiento experimental 
es la base de la mejora del articulo en cues- 
tión y la de partida del proyecto que susti- 
tuye al que se está tratando. 

A este fin las casas fabricantes, así como 
los usuarios en gran escala, han desarrollado 
secciones de análisis estadístico, cuya misión 


275 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


es interpretar y establecer conclusiones de los 
datos que reflejan las funciones operativas 
de los sistemas en estudio, con especial énfa- 
sis en las anomalías y causas de mal funcio- 
namiento. 


El suministro de datos a la sección de aná- 
lisis se puede efectuar de múltiples formas, 
desde las cintas de registros gráficos de ac- 
tuaciones hasta la descripción individual del 
mantenimiento mediante un sistema codifi- 
cado. En el capítulo siguiente se estudiará 
una codificación de variables para un mate- 


rial tan complejo como es el empleado en 
las U, S, A, F, 


Volviendo a la figura anterior del caso 
de un motor de reacción, tenemos que el área 
sombreada representa la cuantía del conoci- 
miento experimental en el desarrollo del mo- 
delo medido sobre una. escala que toma como 
base el número de motores; el área en blan- 
co representa el conocimiento teórico, aunque 
en realidad es menor, pues parte es debido 
a la experiencia que se tenía “a priori”, to- 
mado sobre una escala representativa del nú- 
mero de ingenieros proyectistas que trabajan 
en todo momento en el motor, 


En ambos casos, el incremento de conoci- 
miento en cualquier fase a lo largo de la 
vida del modelo se puede considerar propor- 
cional al número de ingenieros que trabajan 
en el proyecto y al número de motores que 
están en servicio en esa fase, dichos coefi- 
cientes se diferencian enormemente, también 
y en contraposición, el número de ingenieros 
y de motores. 


Esto hace que ambas escalas no sean com- 
parables, pero si se reduce uno al valor de 
otro y se tiene presente que la curva repre- 
sentativa del personal trabajando en el pro- 
yecto empieza a disminuir rápidamente des- 
de el final de la fase 2 hasta el de la 4, y si 
se compara este periodo con el resto de la 
vida 5, se ve que el área rayada es mayor 
que la otra en la mayor parte de los proyec- 
tos con introducción de concepciones com- 
pletamente nuevas. 


Esto puede servir de demostración grá- 
fica de “que es más difícil perfeccionar una 
idea que tener una nueva”. 


Desde el punto de vista de una empresa 
particular y para un mercado civil fuerte- 
mente competitivo, la región A, en la que el 
número de unidades es próximo al máximo, 
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marca el momento en que se debe empezar 
a pensar en la sustitución de este tipo de ele- 
mento por otro nuevo, relegando su mante- 
ninuento a segundo lugar, aun cuando su 
vida útil se pudiera prolongar por bastante 
más tiempo. 


El mantenimiento prolongado por encima 
de estos límites presenta los inconvenientes 
de dejar a la entidad usuaria en condiciones 
desfavorables de competición, y en cuanto 
a la economía en general, es un índice de la 
incapacidad creativa, ya que la magnitud 
representa con hastante aproximación la cur- 
va tiempo-progreso a través de sus tres esta- 
dos de introducción, desarrollo y saturación. 


B.—Filosofía del mantenimiento. 


En todas las Fuerzas Aéreas se han gas- 
tado miles de horas pensando acerca del 
mantenimiento y formas de mejorar sus pro- 
cedimientos, métodos y necesidades. Se ha 
progresado algo en algunas áreas, pero gene- 
ralmente no se ha dedicado suficiente aten- 
ción en tiempo a medir el éxito o el fracaso 
del mantenimiento. 

Como el material aeronáutico envejece rá- 
pidamente, debido al avance tecnológico, se 
impone una dinámica en la organización de 
modo que se tenga disponible en todo momen- 
to una información lo más completa posible 
y que esté al día de todos los asuntos rela- 
tivos a material. 


Esta información satisfará los requisitos 
que necesita la administración para progra- 
mar, plantear y dirigir sus necesidades, Para 
ello es necesario que se tenga conocimiento 
real de los hechos y que no se desvirtúen los 
resultados, aunque éstos no sean lo agrada- 
bles que quisieran todo el personal relacio- 
nado con ellos. 


En la figura núm. 2 se representa la va- 
riación de los máximos de velocidad y las 
medias de potencias y precios de los caza- 
reactores para los años del 50 al 60. 


Se ve que la velocidad se ha multiplicado 
por valores comprendidos entre 2 y 2,5, y 
la potencia entre 8 y 14, como corresponde 
a la ley de variación cúbica; la variación de 
los precios de los cazas es parecida a la de 
la potencia, aunque más rápida que ésta, se 
han multiplicado por factores superiores a 15, 
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sin tener en cuenta casos excepcionales de 
aviones de serie muy pequeña. 


Gráficos semejantes y con secuencias aná- 
logas se tienen para los aviones de hombar- 
deo y transporte. 


El precio de los aviones se puede tomar 
como uno de los índices más reales que re- 
flejan el avance tecnológico de esta materia 
en toda su amplitud, y precisamente debido 
a él es por lo que el número de países fabri- 


——S> EMPUSE EN El DESPEGUE 





Fig. 2. 


cantes o compradores de material moderno 
aeronáutico es cada vez más reducido. 


En esta situación, dada la brevedad de la 
vida funcional competitiva, pues la vida real 
de la estructura de un avión bien mantenido 
se puede considerar ilimitada y el hecho de 
que los modernos aviones son máquinas que 
se deprecian a razón de centenares de dóla- 
res por hora, día y noche, viene a primer pla- 
no el interés de que la relación, horas dispo- 
nibles para vuelo, horas no disponibles para 
vuelo sea la máxima posible, así como que 
las condiciones de aeronavegabilidad sean 
óptimas, pues de sobra son conocidas las con- 
secuencias asociadas a un fallo de funciona- 
miento. 
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11.—TOMA DE DATOS RELATIVOS 
A MANTENIMIENTO 


A. —Descripción general y principios 
básicos. 


En el caso en que las máquinas objeto de 
estudio vayan provistas de cintas sobre las 
que se recoge gráficamente, caso de los mo- 
dernos aviones, todos los valores de los dife- 
rentes parámetros que reflejan las actuacio- 
nes características, el problema consiste en 
estudiar dichas actuaciones y compararlas 
con las previsiones teóricas que se tenían 
para las mismas, 


Si no se dispone de dichos registradores 
gráficos para todos los mecanismos, caso 
normal debido al excesivo precio de los mis- 
mos, entonces los datos relativos al mante- 
nimiento y actuaciones han de ser extraídos 
por el personal especialista encargado de ello, 


Este procedimiento, que se va a describir 
con cierto detalle, se basa principalmente en 
el método por el cual la información narra- 
tiva de los impresos de mantenimiento se 
transforma en un código digital y procesado 
en forma especialmente diseñadas para ello. 


Por medio de tal codificación pueden ser 
procesados los datos almacenados en los ser- 
vicios estadísticos y obtener resúmenes de los 
tipos de información que se desea. 


Estos resúmenes de información se ponen 
a disposición del personal de mantenimiento 
para que sirvan de directriz en cuanto a pla- 
nificación, programación y control del es- 
fuerzo de mantenimiento y, por otra parte, 
a disposición del personal técnico del pro- 
yecto. 


Los citados resúmenes proporcionan in- 
formación básica sobre todas las variables 
que en ellos entran y combinaciones de las 
mismas: como ejemplos típicos se exponen 
los siguientes: : 


a) Averías en función del tiempo de ser- 
vicio (T. M, E. F.). 

b) Consumos en función del tiempo de 
servicio. ñ 

c) Averías en función de los períodos de 
inspección y determinación de los 
mismos. 

d) Gastos de mantenimiento, tanto en 
materiales como en hombres-hora, en 
función del tiempo de servicio, 
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e) Juicio sobre la calidad del equipo, 
sistemas y componentes existentes. 
(Maintenance on condition.) 

f) Estimación aproximada de inversio- 
nes en repuestos y determinación de 
los niveles de existencias de los mis- 
mos. 

g) Iniciación de boletines de servicio u 
órdenes técnicas correctivas de ano- 
malías o mejoras en los sistemas. 

h) Vida óptima del equipo. 

1) Determinación del rendimiento de ta- 
lleres O unidades de mantenimiento 
y estudio comparativo de los mismos. 


En los impresos de mantenimiento se in- 
forma de todo el trabajo relativo a todo el 
equipo, ya sea en cualquiera de sus aspectos 
preventivo, correctivo o restaurativo. 

A continuación se muestra uno de estos 
impresos que emplea la Compañía General 
Electric para un Departamento de Motores 
de turbina, 

Esta información se transmite periódica- 
mente, con una frecuencia que depende de 
la importancia del trabajo, mediante dicho 
sistema codificado, letras y números, y por el 
que se expresa el trabajo que fue efectuado, 
horas invertidas, motivos, cuándo fue descu- 
bierta la anomalía y quién cumplimentó el 
trabajo. 


B.—«Unidad de trabajo». 


Con objeto de homogeneizar los conceptos 
de los trabajos referidos en los impresos de 
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mantenimiento, tanto en su misión unitaria 
de la pieza objeto de la avería, como en la 
global del sistema funcional a que pertenece 
se ha desarrollado la idea de “Unidad de 
trabajo” como la labor realizada en cada uno 
de los impresos de mantenimiento que sirven 
para transmisión de datos. 


La “Unidad de trabajo” puede ser defini- 
da como la labor realizada dentro de los fi- 
nes de mantenimiento .con un principio y un 
fin definidos capaz de ser incluída en el có- 
digo a que pertenece y con gasto directo de 
mano de obra expresado en hombres-hora. 


Es necesario que exista unidad de criterio 
en el personal de mantenimiento encargado 
de decidir qué labor constituye una “Unidad 
de trabajo”, con objeto de tenerlo tipificado 
para que realmente sea efectiva la misión de 
la sección de análisis en el momento de se- 
lección de acuerdo con el estudio que interesa, 


Por ejemplo, en el caso de aviones, es una 
“Unidad de trabajo” toda la labor efectua- 
da dentro de una inspección periódica, aun- 
que ésta pueda constar de miles de hombres- 
hora de muy diferentes clases y categorías, 
pero es una labor que se tiene de antemano 
controlada y programada. No obstante, cual- 
quier discrepancia que se descubra durante 
la inspección, que no estuviera prevista y 
que sea corregida será considerada como 
una “Unidad de trabajo”. 


C.—Código de la «Unidad de trabajo». 


Según la definición de la “Unidad de tra- 
bajo”, dicho código ha de constar de las cla- 
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ves suficientes para poder expresar los si- 
guientes datos: 


1) Identificación del sistema, subsistema 
y elemento en el que se ha trabajado. 


2) Identificación del trabajo realizado. 


3) Descripción de la anomalía, sí es que 
la ha habido. 


Hay que añadir a lo anterior el tiempo 
empleado expresado en el sistema decimal y 
en hombres-hora. 


Para los fines de investigación operativa 
interesa conocer “cuándo” se descubrió la 
anomalía, constituyendo un código «que no 
entra a formar parte de la “Unidad de tra- 
bajo”. 

Como ejemplo, y por ser de los más com- 
plejos, del cual se pueden obtener otros, por 
reducción, se incluye abreviado el código de 
“Unidad de trabajo” que usan la U. S. A. F. 
en el mantenimiento de su material, 


D.—Identificación del sistema, subsistema 
y elemento. 


Consta de los caracteres suficientes para 
poder realizar la identificación del mismo, ge- 
neralmente es el número que la pieza o com- 
ponente tiene en el catálogo de abasteci- 
miento. 


E.—Identificación del trabajo realizado. 


Consta de un carácter alfabético que, jun- 
tamente con el anterior, constituye la “Uni- 
dad de trabajo”. Refleja el trabajo que se 
ha efectuado o la medida tomada. Es el si- 
guiente: 

A.—Prueba en tierra. Sin necesidad de re- 
paración. Este carácter se utiliza para ano- 
malías que no exigen posterior trabajo de 
mantenimiento y que no se repite en elemen- 
tos análogos. 


B.—Desmontaje y sustitución. Se utiliza 
cuando se cambia una pieza por otra igual. 


S.—Prueba o inspección. Se usa cuando 
es necesario efectuar una prueba o inspección 
que no está programada y no incluida en el 
código “A”. 

T.—Sustitución después de canibalización. 
Se usa este carácter cuando un equipo o ele- 
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mento se ha sustituido por otro después de 
haber canibalizado el primero. 


V.—Acción aplazada. Se usa para expre- 
sar que no se continúa la orden de trabajo. 


F.—Descripción: de la anomalía. 


Este código consta de tres caracteres nu- 
méricos que sirven para describir el mal fun- 
cionamiento del equipo. A continuación se 
describe parte de un código para las anoma- 
lías previsibles más corrientes en un avión. 


El código se ordena numéricamente por 
especialidades, con lo cual cada obrero espe- 
cialista tiene que retener de memoria un mí- 
nimo de conceptos. 


0,0: Fuga de aire. 

DO Ls 309 Baja emisión. 

004... ... Cortacircuito intermitente, 

DO ooo mue ds Descarga eléctrica. 

008 ......... Ruidoso. 

009 coco Del micrófono. 

OO ves roccha Foco pobre. 

DLL osas Defectos de pantalla. 

DEL Tota Rozado por uso. 

020... ...... Resultado de fallo en otros 
componentes. 

Ml... No defectuoso. Cumplimenta- 
ción boletines de servicio. 

IA No defectuoso. Desmontado 
por mantenimiento periódico. 

Mii Daño debido a condiciones cli- 
máticas, 

Mii Defecto de preservación. 

O ciación Accidentes. 

MA co Incidentes. 


G.—Código «cuando». 


Consta de un carácter alfabético y se usa 
para describir cuándo fue descubierta la ano- 
malía. Se emplea la siguiente clave: 


Antes del Vuelo. Vuelo abortado. 
Después del Vuelo. Vuelo no abor- 
tado. 

En vuelo. Abortado. 

En vuelo, No abortado. 

Entre vuelos. Por el personal de tie- 
rra, 

Prueba de control de cal.ad. 
Vuelo de prueba. 

Inspeo:ión prevuelo. 


oa Hua > 
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J.. Inspección postvuelo. 
K. Inspección periódica regular. 
L. Inspección periódica especial. 
M. Funcionando el equipo de tierra. 
N. Inspección del equipo de tierra, 
P. Desmontaje con fines de manteni- 
nuento, 
O. En banco de pruebas. 


H.—Resumen. 


Se adjunta un impreso de mantenimiento 


en el que se detallan los principales datos 
transmitidos por el sistema codificado y una 
descripción normal de las anomalías y acción 
correctiva tomada para material aeronáutico. 
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En los capítulos siguientes, como ejemplo 
práctico de lo anteriormente dicho, se estu- 
dia el artificio matemático y conclusiones 
para los puntos TIT. A. a) y h) aplicados 
a la “fiabilidad” de los sistemas y vida ópti- 
ma del equipo automóvil. 


II.—VIDA OPTIMA DEL EQUIPO 
AUTOMOVIL 


A.—Generalidades. 


Es sabido que todo equipo mecánico tiene 
una vida óptima por encima de la cual el 
mantenimiento de la misma resulta antieco- 
nómico, Un caso de verdadero interés real 
es el que se presenta a la hora de determi- 
nar cuál es la vida que se debe dar a los 
vehículos de motores de explosión para que 
su rentabilidad sea máxima. 


Estudiaremos el caso de renovación ópti- 
ma del parque de vehículos del Ejército del 
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Aire, al cual le aplicamos las siguientes hi- 
pótesis. 


a) Que la vida del E. A. es infinita, o 
por lo menos muy grande comparado 
con la de un vehículo, 

b) Que el conjunto de vehículos que se 


quiere renovar sean todos iguales o 
de características muy semejantes. 
Que no existen dificultades en la ad- 
quisición, por parte del mercado, de 
los mismos tipos de vehículos, pero 
de modelo más avanzado. 

Que esto se hace progresivamente, no 
en bloque. 


c) 


d) 


Estas condiciones son adaptables con bas- 
tante precisión a la realidad actual. 

Sobre estas bases el problema se plantea 
como la determinación del máximo con res- 
pecto a T de la función. 


T 
¡ e —rt - 
| frar.o e di—p+f(T)e 
o 


-rt 


en la que los diferentes símbolos tienen el 
siguiente significado: 


T— Vida óptima más económica, que es 
la que buscamos, expresada en años. 

y Ingreso neto actual por máquina, 

r Interés continuo del capital. 

p Precio inicial, 

f= Ingresos por máquina menos gastos 
operativos. 

fe Valor de reventa después de T años 


de servicio. 


Es de notar que la expresión anterior es 
válida para cualquier tipo de maquinaria o 
equipo y que solamente exige la adaptación 
tecnológica necesaria para determinar los pa- 
rámetros que entran en la fórmula final. 


B.— Adaptación al equipo automóvil. 


Para determinar la función f,, la descom- 
ponemos en dos; p,, que representa los in- 
gresos por máquina, y q. el total de los cos- 
tos Operativos, que tiene una variación a tee 
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ner en cuenta con la edad del vehículo o 
cambios tecnológicos introducidos y que se 
componen esencialmente de costos de com- 
bustible y engrase, mantenimiento y costos 
asociados con el tiempo de funcionamiento. 


Si q es el ingreso por tonelada-kilómetro 
y n el promedio de kilómetros recorridos por 
año, entonces 
pp =qnP, 


donde P es la carga neta actual de vehículo. 


Los costos operativos serán los de mante- 
nimiento, combustibles y los que se dejan de 
ingresar al no usar el equipo más moderno 
disponible. Ñ E 

Los costos de mantenimiento Cm son de 
la forma Cm = an, donde € es una función 
creciente de T de tipo exponencial, o lo que 
es lo mismo de +, 


Los costos de gasolina y engrase son tam- 
bién de la forma C, = Bn, donde £ es una 
función lineal creciente de t; es decir, de ». 

Los costos, beneficios no ingresados, de- 
bidos a avances tecnológicos son de dos ti- 
pos: reducción de consumo de combustible 
por caballo y aumento en la relación carga 
bruta/potencia del motor, ambos son fun- 
ción lineal del tiempo y se pueden expresar 
conjuntamente bajo la forma 


C; = Ary + Aat, 


donde A, y Az son constantes, 


El valor de reventa después de T años 
de servicio viene dado por la fórmula 


fa = (B, — B. T) p 


donde B, y B: < 1. La disminución instan- 
tánea de precio (1 —B) p, debido sencilla- 
mente al mero hecho de la compra, es con- 
secuencia entre otras causas a la pérdida de 
garantía que da el fabricante. 

Teniendo calculadas las funciones fi y fe 
la ecuación general se transforma en la si- 
guiente, válida para todos los vehículos con 
motores de explosión. 


o —rkT 
y= le 
k=0 
T 
| far <a 02 
o 


—rt —rt 


e dt—p+(B,—B2T) be 
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En esta fórmula, los parámetros A, B se 
obtienen por medio de la colección de datos 
a través del mantenimiento, As y Az de los 
catálogos de características de las casas fa- 
bricantes, B, y Bz de las condiciones del 
mercado de vehículos usados. 


C.—Resumen. 
La representación gráfica de la expresión 


deducida tiene una forma característica que 
es la que se representa en la figura siguiente. 


Y 


1 


Vida gama 


7. años 
Fig. 3. 


La interpretación de la curva es la siguien- 
te: que el valor ymax lo alcanza muy lenta- 
mente y, por tanto, no existe un T' óptimo 
muy preciso, ya que una amplia variación 
en T a ambos lados del T óptimo, zona ra- 
vada, produce ligeras disminuciones en el 
valor Y max, 


No ocurre lo mismo fuera de la zona ra- 
yada, donde la pendiente de la curva es muy 
grande y ligeras variaciones de "P producen 
grandes variaciones en y, esto quiere decir 
que no importa demasiado una fecha exacta 
para la renovación de equipo, si no más bien 
una época en la vida de cada vehículo fuera 
de la cual la renovación económicamente es 
desventajosa, 


D.—Cuadros. 


Se dan a continuación unos cuadros que 
dan la vida más económica (Jptima) en 
función de los costos de mantenimiento efec- 
tuados en un vehículo, es decir, cuando los 
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costos de mantenimiento alcanzan el valor  centajes en función de los años de servicio 
que se indica, entonces se ha alcanzado la del vehículo. 
vida óptima, Se han establecido los siguientes : 
Estos costos de mantenimiento se expre- 
san en tanto por ciento de lo que costaría A , 
sustituir ese vehículo por uno nuevo, actual, Vehículos de carácter general. 
de las mismas características. Cuadro núm. 2. 
Se dividen en dos categorías: 


Cuadro núm. 1. 


Vehículos específicos del Ejército del Aire. 
a) Costos de mantenimiento acumulados. Cuadro núm. 3. 


b) Costos de mantenimiento en una sola Equipo de manutención. 
reparación. ; 
E Cuadro núm. 4. 
Para el caso b) se establecen unos por- . Maquinaria de construcción y talleres. 


CUADRO NUM. 1 


VEHICULOS DE CARACTER GENERAL 
































Gastos de 
CATEGORIA Vida media mantenimiento Gastos de mantenimiento una sola vez 
Años acumulados 1 2.3.5 6 7 8 9 u10 
Ambulancia ... 0.0. .ooooooo coo coo ccoo coo 8 100 50 45 40 33 30 25 20 15 
TUTISMOS ¿00 conca ccoo ono ron o 7 380 50 43 36 30 24 18 
FULgOnetas +... ..o coo coo ooo coco con on 6 90 50 43 36 30 24 18 
AUtObuses ... ... ... ... 10 100 50 45 40 35 30 25 20 15 12 
Trailers ... .. E E 12 120 50 46 42 38 34 30 27 24 21 18 
Camiones 1/2-3/4 Tm. IED as na 6 90. 50 43 36 30 24 18 - 
>» o NS E 7 95 50 44 38 32 26 20 15 
> 2 Ti o al is 8 100 50 45 40 33 30 25 20 15 
» a 10 110 50 46 42 38 34 30 26 22 18 14 
O A 12 120 50 46 42 38 34 30 27 24 21 18 
Tracto-«camión 4 TM... o... ... ... 8 100 50 46 42 35 30 25 20 15 
> » 410 TM... .. ... ... 10 100 50 46 42 38 34 30 26 22 18 14 
CUADRO NUM. 2 
VEHICULOS ESPECIFICOS DEL EJERCITO 
DEL AIRE 
Gastos de 
CATEGORIA Vida media mantenimiento Gastos de mantenimiento una sola vez 
Años acumulados 1 2 3 4 35 6 7 8 9 10 
Tractores de aviones ... ... 0... ..ooo.o oo... 12 120 65 50 40 33 27 23 20 20 17 13 
Grúas hasta 10 TM. +... 0.0. 0... ..oo..o o. 8 120 65 50 40 33 27 23 20 20 
Grúas, más de 10 Tm. ... ... 12 120 65 50 40 33 27 23 20 20 17 13 
Cisterna de combustible y aceites (trailers 
y semi-trailers) ... .... 10 120 50 40 33 27 23 23 20 17 13 10 
Vehículos contra incendios y equipos de 
recuperación ... . 12 120 65 50 40 33 27 23 20 20 17 13 
Vekículos centro- «propulsados hasta 5 Tm. 10 120 50 40 33 27 23 23 20 17 13 10 
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CUADRO NUM. 3 


EQUIPO DE MANUTENCION 


A 














Gastos de 
CATEGORIA Vida media mantenimiento Gastos de mantenimiento una sola vez 

Años acumulados 1. 2.3 4 5 6 7 8 9 10 
Horquilla elevadora gasolina 3 Tm, ... 8 100 50 45 40 30 25 20 15 10 
Horquilla elevadora gasolina más de 3 Tm, 10 100 50 45 40 35 30 25 20 15 J0 10 
Tractor gasolina ... ...o cooocoooo0ooeroo e $) 100 50 45 40 30 25 20 15 10 
Grúa gasolina ... 0... coo sooo.oo eno rroocos 12 100 50 50 45 45 40 40 35 30 25 20 
Horquilla elevadora eléctrica 3 Tm. ... ... 15 100 50 50 50 45 45 45 40 40 35 35 
Tractor eléctricO ... 0.0. ..oo.ooo coo cooo +. 15 100 » » 
Grúa eléctrica ... ... 0.0. ..oo ooo... o... 0... 15 100 » » 








CUADRO NUM. 4 


MAQUINARIA CONSTRUCCION Y TALLERES 








CATEGORIA Vida media 
Años 
Movimientos de tierras, 
Moto niveladoras ... ...o..oo.ooo ooo conoce 8 
Pala cargadora (ruedas o orugas) ... ... 7 
Apisonadoras (neumáticas) ... ... 0.0. ... 12 
> pata-cabra 2000 dal 10 
> eStÁtiCAS ... ... 0.00 ..oo ... 10 
Pala excavadoras orugas 40 Tm. ... ... 10 
» > » más de 40 Tm. 12 
Tractor OrUYga ...oo..oo.ooocooornoo rro 8 
Equipo vario. 
Barredoras ... ... 0.0. 00. ... 0... 0... 7 
Quitanieved os. mba tc seo 7 
Compresores sobre camión, 10 m3 ... ... 8 
» » » 20 m* . ... 10 
Equipo soldadura eléctrica, con motor so- 
bre Camión ... 0.0. 0ooo 00. ooo ..nocrooeno 8 


acumulados 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 





Gastos de 


mantenimiento Gastos de mantenimiento una sola vez 





120 50 40 33 27 23 20 17 15 

120 50 40 33 27 23 20 17 

120 50 40 33 27 23 23 20 17 13 10 
120 50 40 33 27 23 23 20 17 13 10 


120 »o 
120 65 50 40 33 27 23 20 20 17 13 
120 > 


120 50 40 33 27 23 23 20 17 


120 50 40 33 27 23 23 20 

120 » 

120 » 

120 50 40 33 27 23 23 20 17 13 


120 50 40 33 27 23 23 20 





IV. “FIABILIDAD” DE LOS 


SISTEMAS 
A.—Definiciones. 


“Esabilidad” es la probabilidad de que un 
sistema, subsistema o componente cumpla 
su misión durante un período especificado de 
tiempo sometido a unas condiciones determi- 
nadas. 

Certeza indica el tanto por ciento del tiem- 
po en que la “fiabilidad” estimada se espera 
que sea correcta, 

Fallo es la incapacidad de un sistema, sub- 
sistema o componente para llevar a cabo la 
misión para que fue proyectado. 


Discrepancia es una operación impropia de 
carácter temporal que no es perjudicial al 
éxito operacional futuro del sistema. 


TMEF (tiempo medio entre fallos) es el 
tiempo total de funcionamiento de un con- 
junto de sistemas iguales dividido por núme- 
ro total de ellos, hasta que todos ellos fallan. 


CMEF (ciclos medios entre fallos) el mis- 
mo significado que en el caso anterior, cuan- 
do la vida del sistema se expresa en ciclos: 


Vida media es el valor medio de una dis- 
tribución normal de vidas, referidas general- 
mente a fallos producidos por desgaste. 
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B.—Cálculo de la «fiabilidad». 


Suponiendo una distribución normal de fa- 
los durante el período de vida útil, como 
aproximación más realista, la ecuación básica 
de la “fiabilidad” viene dada por 

““TMEF ey 
c=e =€ (11 


t = tiempo de funcionamiento en horas o 
número de ciclos 


1 1 


= ——— 0 


TMEF 


Si hacemos que TMEF o CMEF sea 
igual al tiempo de funcionamiento previs- 
to (T) entonces de la ecuación [1] c = e* = 
= 0.37, es decir, el 37 % de sistemas es de 
esperar que estén. todavía funcionando al 
llegar al tiempo T, o que la probabilidad de 
que un sistema llegue al tiempo T funcionan- 
do, es del 37 %. Si suponemos que TMEF 
sea cinco veces superior al tiempo previsto 
de funcionamiento entonces c = e? = 0,84, 
es decir, la probabilidad de que un sistema 
llegue al tiempo de funcionamiento t es 
de 84 %. 

En ambos casos se ha supuesto que el tiem- 
po T' es menor que la vida media, o sea, que 
no se ha alcanzado el período de desgaste del 
sistema, 


CMEF 


C.—Sistemas compuestos. 


Se ha supuesto en el caso anterior el es- 
tudio de la “Fiabilidad” de un solo elemento, 
si queremos hallar la “fiabilidad” de un 
conjunto de 2 elementos en serie, el fallo de 
uno produce el fallo del sistenia, tenemos 








1 1 
Conistema Crta o AAA KO A NX 
TMEF sistema TMEF1 
1 1 
Y —_—_— +. + _— 
TMEF: TMEF, 
entrada 

> a |> a [> >|c ¡=> salida 

















S1 los elementos están paralelos, redundan- 
cia de funciones, entonces, 


€ sistema == C1 "E Ca — C1 — Cz 


E] 
entrada 
E 








| > salida 
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esta misma ley se sigue para el caso en que 
el sistema está compuesto por más de dos 
elementos montados en paralelo. 

En valor para un sistema, en función 
de la vida del mismo, deducido a través 
de los datos proporcionados por la inves- 
tigación operativa es igual a la relación y/x 
de la curva llamada “curva de la bañera” 
que se representa en el gráfico siguiente en 
su forma imás sencilla, 


os oq ajusí MAP 
Poe Zfodíos lofealor] Y 
+ . ' 
p—udtos slgofotipa á 
Í l 
, J E. 
| Pecngipeo | Pevidión | 
» al vpo sil gerkrol y 
por dl — Vida mil —| Deogete —_ 
Vida madia 


Tiempo de funcionamiento (e ecctos) 







Figura 4. 


La forma de la curva variará según que 
los tipos de los elementos sean mecánicos O 
electrónicos y en la práctica en el punto A 
no coincidirá en todos los elementos, otro 
tanto ocurre con el punto B dado que su 
determinación es más difícil, pero siempre 
se puede ampliar al período de vida útil me- 
diante un mejor proyecto, mejores técnicas 
de fabricación y un más eficiente programa 
de mantenimiento. 


D.—Resumen. 


Se ha puesto de manifiesto la necesidad 
del concepto de “fiabilidad” y su determina- 
ción principalmente desde la llegada de la 
astronáutica y de los cohetes y a ellos se 
deben estos estudios. 

La investigación operativa enseña que para 
que un producto tenga un alto grado de “fia- 
bilidad” este ha de tener la máxima “fiabili- 
dad” posible inherente al proyecto. 

Esto implica un adecuado estudio del pro- 
yecto en cuanto se refiere a «dimensiones, 
tolerancias, procedimientos y especificacio- 
nes. 

En segundo lugar en cuanto se refiere a 
“fiabilidad” está el control de los procesos 
de fabricación apropiados así como una 
fuerte experiencia industrial. 
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SEMBLANZAS 


José Carrillo Durán 


23 de mayo de 1894 - 28 de septiembre de 1924 


Natural de Madrid, ingresa en la Academia de 


Artillería y, ya como Teniente, interviene con su 
batería en las campañas de Marruecos, sector de 
Ceuta, en las campañas de los 
años 1914 a 1918, 

Su vida en la Aeronáutica da 
comienzo en 1920, al incorporar- 
se al aeródromo de Cuatro Vien- 
tos para seguir el curso de obser- 
vador de aeroplano. Realiza en 
septiembre del mismo año el de 
piloto militar, como componente 
de la 12,* promoción, y en enero 
de 1921 pasa a prestar sus servi- 
cios en la Primera Escuadrilla 
de Marruecos, en Tetuán. 

Como observador se destaca, 
primeramente, en las maniobras 
que se realizan para la correc- 
ción del tiro de la Artillería, di- 
rigida desde avión, consiguien- 
do por su tenacidad e inteli- 
gencia, fácil y rápida compren- 
sión entre los artilleros y los 
pilotos, hasta entonces lenta y pesada. Carrillo 
que ya desde su ingreso en la Aeronáutica gozaba 
de gran prestigio, tomó esta cooperación con inte- 
rés. Su empeño lo siguió en Marruecos, donde, ejer- 
ciendo el mando del Grupo de Escuadrillas de <Ha- 
villand», ordenó,en varias ocasiones el empleo de 
equipos con la misión de corregir el fuego de las 
haterías, que aunque no muy necesario, dado que 
el enemigo no disponía de fuerte artillería, su idea, 
siempre previsora, se inspiraba exclusivamente en 
fines de instrucción y aspiraba a que sus pilotos 
consiguieran experiencia y conocimiento, que per- 
mitieran establecer la doctrina a seguir en ejerci- 


cios de tan gran interés en una guerra normal y 


también con el afán de demostrar la utilidad de 


los aviones en todos los servicios de cooperación 
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con el Ejército y con la Ma- 
rina. 

Posteriormente se llevaron a 
la práctica estas enseñanzas, con 
resultados admirables, en los 
ejercicios y maniobras celebra- 
dos, en tiempo de paz, en Es- 
paña. 

De observador del Capitán 
Manzaneque, vuela hasta Melilla 
a bordo de uno de los dos «Bre- 
guet», que procedentes de Ma- 
drid, han llegado después del de- 
sastre de Annual. Aterrizan en 
el aeródromo dominado por el 
fuego enemigo, que se hallaba 
solamente a 800 metros y pocos 
minutos después despegan para 
reconocer las posiciones españo- 





las aisladas dentro del terri- 

torio moro, entre Melilla y 
Monte Arruit, dando comienzo a una labor agota- 
dora de aprovisionamiento de víveres y municiones 
a esta última posición, fábrica de harinas de Nador 
y Alcazaba de Zeluán, con lo que infunden ánimo, 
con su presencia a las fuerzas de estas posiciones, 
que se consideraban perdidas. 

Ante los cañoneos enemigos sobre Melilla, con- 
sigue localizar sus baterías bombardeándolas, come 
igualmente a una harka de rifeños que intentaban 
atacar la retaguardia de una de las columnas de 
auxilio a los sitiados, recibiendo el avión tantos 
impactos que hubo de tomar tierra planeando, por 
haber quedado inutilizado el motor. 
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Como piloto, su labor es aun más meritoria, hasta 
el punto de que su Grupo era conocido, más que 
por el nombre de sus «Havilland», por el de «Gru- 
po Carrillo». 


En 1923 prueba sobre Melilla, por vez primera, 
los cohetes luminosos destinados a descubrir al 
enemigo de noche y a facilitar la toma de tierra 
de los aviones; organiza directa y personalmente 
el campo de aviación de Dar-Drius, más cercano 
al frente, para así duplicar y aun triplicar el nú- 
mero de servicios y, en junio, en las operaciones 
de Tafersit, volando sobre las posiciones de Benítez 
y Viernes, es tiroteado y tocado su avión y él re- 
sulta herido en un pie. Sin darle mayor importan- 
cia vuela sobre la vertical del puesto de mando del 
General Fernández Pérez, arroja el parte con el 
croquis, donde señala la concentración del enemigo, 
y con grandes dificultades toma tierra, ante las 
guerrillas propias, en Bufarcub, que tienen que 
proteger el avión. 


Todas estas circunstancias que han demostrado 
su gran inteligencia, su activísima actuación, su 
valor y serenidad, llevadas a cabo en poco tiempo, 
inducen al Jefe de Operaciones de Marruecos a 
proponerle para la Medalla Militar Individual, que 
le es concedida e impuesta por el General Martínez 
Anido, en el aeródromo de Tanima, junto con otros 
pilotos, el día 24 de julio de 1923. Aquella misma 
noche, los Jefes y Oficiales de Artillería, compa- 
fieros de Arma, le ofrecieron una cena. 


En mayo de 1924, al adquirirse en Francia dore 
aviones «Henri Potez», de bombardeo, son traidos 
en vuelo hasta Melilla, al mando de Carrillo, que 
realiza el viaje sin novedad en tan breve tiempo 
que no se echa de menos su ansencia en Melilla. 
La última etapa Granada-Melilla la realiza directa- 
mente sin escolta de hidroavión, como estaba dis- 
puesto. 


La labor del Grupo de Carrillo es agotadora. A 
cada momento solicita el Mando nuevos servicios, 
sin límites en las exigencias: bombardear, amétra- 
llar, proteger movimientos de tropas, informar so- 
bre la situación, en diversos lugares del territorio. 


Siempre vuela igual que sus pilotos y a veces 
más que ninguno de ellos se arriesga en los servi- 
cios para la mayor eficacia en los mismos. El 4 de 
septiembre de 1924, en el abastecimiento de la po- 
sición «Tienda Fortificada», realiza el servicio con 
la precisión en él característica. Como siempre, de- 
bido a la haja altura a que ha de volar, es tiroteado 
por el enemigo y al tomar tierra encuentra muerto 
a su observador. Pocos días después, el 28 del mis- 
mo mes, es requerida la aviación para proteger la 
columna Riquelme, que avanza sobre Xauen. Es 
un día de mal tiempo con bajas nubes y viento 
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borrascoso, El Jefe de las Fuerzas Aéreas se opo- 
ne a la salida de los aparatos, pero ante la 
insistencia del Mando Superior y las necesidades 
de las operaciones, Carrillo se ofrece para salir 
con su Grupo de «Havilland», no así el de «Bre- 
guet», que consideró oportuno no despegar. El 
servicio se realiza por parejas. Unicamente el Jefe 
vuela sólo con su observador. A las dos de la tarde 
han regresado todos a la base, a excepción de Ca- 
rrillo. Salen todos los aviones en su busca sin con- 
seguir localizarlo. Ya anochecido se recibe la no- 
ticia de que un avión había caído cerca del Fon- 
dak de Siriamin, incendiándose y explotando las 
bombas, Según pudo comprobarse más tarde, Carri- 
llo volaba gravemente herido y con el avión ave- 
riado, ya que intentó tomar tierra dos veces en el 
pequeño aeródromo de Zoco el Arbaa, lo que no 
pudo realizar por estar ocupado por tropas, si- 
guiendo en vuelo bajo hacia Tetuán, au donde no 
pudo llegar. 

Así desapareció uno de los valores más destaca- 
dos de la aviación africana, 


Otro piloto de aquellos años, Felipe Acedo Co- 
lunga, en su libro «El alma de la Aviación Mili- 
tar Española», compendia así la vida de Carrillo: 

«Carrillo lo fue todo. Fue observador, fue piloto, 
fue jefe de Escuadrilla y fue jefe del viejo y eterno 
grupo de «Havilland». Era el don de gentes cuando 
charlaba, el humorismo ocurrente cuando discutía, 
la más hábil diplomacia y la más firme energía 
cuando mandaba. El prestigio en el aire era el 
esfuerzo en el hangar, era el compañero de la 
tertulia, era el jefe cuando hacía falta. En él se 
daba la experiencia, la inteligencia, el corazón. 
Cuando fue observador volaba con todos los pilotos 
y después volaba a todos los ohservadores. Volahna 
siempre. Tenía el aparato acribillado a balazos; fue 
herido en el aire y le hirieron a tres observadores 
y le mataron a uno. Con su inteligencia superior 
auscultaba a los hombres y sabía medirlos. Conocía 
a su gente. Su valor, derrochado mil veces, impul- 
saba a los suyos, y acaso la exaltación creciente de 
su arrojo nublase algo su criterio claro, desenca- 
jándolo de un molde más sereno y en el que, sin la 
gloria personal de la muerte, hubiera podido re- 
servar algunos esfuerzos que, afanosos de superarse, 
perdían su utilidad para desaparecer en lo futuro. 

No hay hombres irreemplazables. La vida se en- 
carga siempre en abrirles sucesiones. Por esto Ca- 
rrillo tendrá quienes recojan su gloriosa herencia. 
Pero tengo para mí que con ello habrá de quebrar 
la regla que otorga a los nuevos un valor más alto. 
Me parece imposible que surja un jefe de grupo 
más completo que Carrillo. Ante su muerte hemos 
tenido que llorar todos, más que como amigos, como 
militares y como aviadores». 
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Con esta tercera crónica cerramos un comenta- 
rio (que a pesar de su relativa extensión resulta 
forzosamente incompleto) sobre las actividadel; ae- 
ronáuticas y astronáuticas desarrclladas durante el 
año pasado. Ya nos hemos referido repetidas veces a 
que, dado el elevadisimo costo de los nuevos avio- 
nes y la complejidad de la técnica empleada en 
su construcción y servicio, éstos se proyectan ccn- 
cediendo amplios plazos (que normalmente se am- 
plían) para su investigación y desarrollo y calculan- 
do que su explotación se prolongue durante varics 
decenios. Las necesidades de la aviación militar 
acentúan este problema. Por ello los modelos per- 
manecen en candelero año tras año y las noticias 
sobre ellos rara vez sorprenden. Sin embargo, en 
el catálogo Jane's 1971-72, en el figuran 36 nacio- 
nes, se relacionan miles de tipos y prototipos de 
aercplanos, hidros y helicópteros. 

¿Cuáles son los que actualmente alcanzan, en el 
terreno militar un interés internacional? Dada su 
enorme variedad sólo nos referimos a aquellos cuya 
presencia ha sido comentada con insistencia en 
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la prensa mundial, aunque existan otros muchos 
que merezcan tanta o mayor atención. Otra cosa 
sería imposible. La sustitución por las grandes 
potencias, de la doctrina de «represalia masiva» por 
la de «estrategia flexible» y el relativo compro- 
miso de reducción de los bombarderos estratégicos 
aparta un tanto la atención de éstou, dirigiéndola 
a una multiplicidad de tipos de aviones de todas 
clases, muchos de los cuales son, a su vez, poliva- 
lentes, lo que complica aun más las cosas. Parale- 
lamente al interés por un aumento continuo de 
velocidad (frenada por la resistencia de los mate- 
riales) se acentúa una preocupación por reducir 
estas al máximo en baja cota para facilitar la pe- 
netración. También se pretende conseguir mayor 
maniobrabilidad, desde hate tiempo ciertamente 
desatendida. La desconfianza multiplica los tipos 
de reconocimiento y complica sus instalaciones elec- 
trónicas. Los interceptadores deben lanzarse cada 
vez a mayor distancia. La guerra subversiva obliga 
a introducir nuevas técnicas. Las aplicaciones mili- 





El «Mirage» M-5 
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El A-¿M «Skyhawbk». 


tares (como las Civiles) de la aviación son cada vez 
más numerosas y complicadas. 


* * e 


Estados Unidos, a pesar de su gradual retirada 
de Vietnam y de las repercusiones aue ello tendrá 
en su industria aeronáutica militar, continúa en 
primera línea en la investigación y fabricación de 
modelos avanzados, aunque prolongue la explota- 
ción de algunos veteranos insustituibles. Así, en 
Indochina siguen actuando los B-52 en espera in- 
determinada de la dudosa aplicación para el caso 
del gigantesco bombardero supersónico B-1, de la 
North American Rockwell, considerado por algu- 
nos como casi utópico. Mientras tanto se aplican 
nuevas técnicas auxiliares, como por ejemplo, la 
utilización de rayos laser, que después de localizar 
los emplazamientos ocultos en cuevas, dirigen el 
bombardeo, antes realizado relativamente a ciegas. 
En esta guerra, los grandes helicópteros han pusudo 
a primer plano, y aunque sus pérdidas hayan sido 
muy numerosas, al utilizarse ampliamente en re- 
pliegues, evacuaciones, salvamento de tripulacior: « 
cercadas, etc., han evitado un mayor número de 
bajas. Estas y otras razones destacan el interés por 
el CH-47 «Chinook> de Boeing-Vertol, el AARÚU y 
otros tipos. 

Combinando su acción con la de helicópteros se 
utilizan ampliamente en la guerra antisubversiva 
aviones como el OV-104A «Bronco», entre cuyas 
múltiples misiones se encuentran las de localiza- 
ción, enlace, ataque a tierra, reconocimiento, trans- 
porte, escolta de helicópteros y evacuación de bajas. 

Aparte Vietnam y Corea del Sur, Formosa Thai- 
landia y otras naciones que mantienen compromisos 
fle alianza con los Estados Unidos, otros muchos 
países recurren a esta nación para proveerse de 
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medios de defensa aérea. Israel recibe un número 
indeterminado de aviones «Phantom» '-4, al pa- 
recer con un relativo compromiso de mantener una 
actitud más conciliadora en el conflicto de Oriente 
Medio. 

Los F-4 estrenan, por otra parte, nuevas versio- 
nes; como el -4E, más maniobrero, con menos peso 
y mejor armamento, para misiones de interceptu- 
ción. J2l caza todo tiempo F-4EJ, bimotor, biplaza, 
con cañón de 20 mm que confía más en su veloci- 
dad supersónica, consigue también una gran acep- 
tación y es solicitado, entre otras naciones, por 
Japón, donde Mitsubishi se dispone a fabricarlos. 

Un caza extraordinariamente maniobrero es el 
F-5E de Nortrhop. Pero el orgullo actual de esta 
empresa se dirige hacia el P-530 «Cobra», caza 
para la supremacía aérea, calculado para satisfacer 
las necesidades nacionales y en la NATO, entre 
1975 y 1990. 

El «Grumman» F-14 «Tomcat», caza multimisión 
con base en portaaviones ya está en vuelo, pero 
seguirá sus pruebas hasta 1973, 

El F-15 al reforzar sus alas, encargadas a Me 
Donnell Douglas, con filamentos de boro y grafito 
es índice de la preocupación por una mayor dureza 
de los materiales que se refleja también en la cons- 
trucción del helicóptero blindado AARV que, es- 
pecinlmente en las palas, usa aleaciones de titanio. 


* * * 


Proliferam. los aviones espías, Ast, el SR-71A, de 
velocidad Mach 3 de la Lockheed y el de reconoci- 
miento «tranquilo» LTV Aerospace Corp y Lock- 
heed. La Beech Craft perfecciona los más moder- 
nos RU-21 y QU-22B, utilizados en la vigudancia. de 
infiltraciones en Indochina. También hace su apa- 
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rición en aquel frente el B-57%, modificado por 
Westinghouse. 

La Lockheed, que ha visto reducido en 500 m- 
llones de dólares sus contratos sobre el helicóptero 
«Cheyenne» (a pesar de las yrundes esperanzas 
puestas en él), el motor para el misil SRAM y el 
supertransporte «Guabawy» C-5, activa las exhibicio- 
nes itinerantes de este aparato que, con sus 76 
metros de longitud, sigue siendo hasta la fecho 
cl mayor avión en vuclo. Esta compañía mantiene 
en cartera el <Q-Star», el avión de reconocimiento 
más silencioso del mundo, volcúndose en los proto- 
tipos de caza y reconocimiento ¿NIZA y SK-714, 
que desde mediados del 71 posee el récord de velo- 
cidad (Mach 8,5) y techo absoluto de 27.000 wm. 

El «Sky Warrior», pese a sus años, sigue sienclo 
el mayor bombardero, a bordo de portaamiones, con 
capacidad para bombardeo convencional y nuclear ; 
mientras se dice que el más perfecto de la Marina 
en cuanto a imstalaciones electrónicas es el «Gru- 
aman» E-2 «Hawkeye», de alarma temprana. 

El Mc Donmell Douglas «Skyharwk» se moderniza. 
en la versión A-4M. Y como aparato extraño, ob- 
tiene un puesto en las noticias el «Inflatobird» ae 
Groodyeer, que —con un motor de 50 c.v. y E horas 
de autonomía— aterriza y despega en menos de 
120 metros, rebota. al caer y cabe en el portacqui- 
pajes de un coche, 

+ + + 


Inglaterra, aun siguiendo en general su repliegue 
militar hacia Europa, continúa potencializando y 
extendiendo por todo el mundo la rama militar de 
su industria aeronáutica. 

Su éxito indiscutible es el primer caza V/STOL 
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de ataque en servicio activo en el mundo: el «Haw- 
ker Siddeley Harrier» que, además de haber sido 
adoptado por la RAF y la NATO, se vende amplia- 
mente en los Estadas Unidos, donde la McDonnell- 
Douglas se prepara a fabricarlos. También el BAC- 
167 «Strikemaster», especializado contra insurrec- 
ciones se exporta desde Inglaterra. 

La Hawker-Siddeley ha entregado a la RAF el 
primer reactor puro de reconocimiento del mundo el 
«Nimrod», que además de poseer un radar excep- 
cional, se adapta fácilmente a una velocidad re- 
ducida. 

Entre los programas internacionales, se señala 
el inicio de fabricación del «Jaguar» anglo-francés 
(BAC-Breguet), avión supersónico avanzado de caza 
y entrenamiento. Y con Alemania e Italia, el poli- 
valente MRCA «Panavia 200» de geometría variable 
con altos niveles de maniobra, radio de acción y 
armamento, que proyectan las Compañías BAC, 
Fiat y Messerschmitt-Bolkow-Blohm. 

En la rama de helicópteros prepara (juntamente 
con Francia), el polivalente LYNX, y enviará al 
Japón 100 monoplazas tipo «Grillo». 


* * +* 


Los aviones franceses están teniendo gran acep- 
tación en Iberoamérica, donde Argentina, Brasil, 
Colombia y Venezuela adquieren centenares de «Mi- 
rage lll» y del nuevo F'-1. También se cuentan 
entre los clientes Africa del Sur y Malasia, aparte 
su tan comentado compromiso de un amplio sumi- 
nistro a Libia, frenado con vistas a su posible uti- 
lización en Oriente Medio. 

El «Mirage F-1> mejora al IIT en aerodinámica, 
estructura, propulsión y microelectrónica, esperán- 





El Northrop P-530 «Cobra». 
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El C-5 <Gulazia». 


dose subir la velocidad a alta cota hasta 2,5 con el 
reactor «Super Atar». El «Mirage G-8», de geome- 
tría variable, pasa de 1 Mach en penetraciones a 
baja cota hasta los 2,5 en altitud. 

Continúa la marcha prudente en el desarrollo del 
birreactor biplaza supersónico franco-germano de 
entrenamiento y caza de apoyo Alpha-Jet (Dornier- 
Dassault), capaz de aterrizar en 600 m. de pista, 

Italia pone gran empeño en el ya citado pro- 
yecto MRCA v en el avión de interceptación y ata- 
que al suelo Fiat G-91-Y, provisto de misiles «Si- 
dewinder», 

Alemania, además de adquirir 200 «Phantom» 
F-4 monoplaza de velocidad 2,5 Mach, más 88 de re- 
conocimiento para sustituir a los P-104 y G-91 y 
de colaborar con Francia en el proyecto: Alpha-Jet 
y con Italia y Gran Bretaña en el MRCA celehra 
el primer vuelo del VTOL (con motores Rolls y 
MTU) VFW-Fokker VAR 191-B. 


* » * 


Suecia es un país que prefiere mantener la au- 
tarquía en su aviación militar (excepto por lo que 
se refiere a aviones de transporte) y así estimula. 
ha producción de los Saab: SK-60, de escuela y 
reconocimiento; Lamsen J.32B, interceptador todo 
tiempo; «Draken» 4.35, interceptador capaz de cb- 
canzar la velocidad. de Mach 2 al igual que el poti- 
valente «<Veiggen» J.57, Contando también con el 
mini-avión económico de combate «Suaab Mfi-17», 
provisto de cohete de 60 mm. 


La NATO, tranguilizada por la. continuación del 
apoyo USA «a Europa, extiende desde Noruega a 
Turquía su sistema de Defensa NADGE que, con 
sus radarcs, computadores electrónicos y extensos 
elementos de comunicaciones atiende a una red de 
alarma e identificación capaz de poner automiáti- 
camente un gran despliegue de cazas y misiles en 
vuelo ante cualquier atague enemigo, confiando la, 
vigilancia fotoaráfica al avión no tripulado «4n- 
Usd», de la Canadian Co. 

Israel amplía su industria aeronáutica mejoran- 
do su Fouwga de ataque a tierra, cl TAI de trans- 
porte de paracaidistas y adaptando tipos america 


nos. 
*. o *. 


La URSS gana una baza propagandística en el 
XXIX Salón Aeronáutico de París con la presen- 
tación de varios tipos civiles y militares, A pro- 
pósito de su reconocida ayuda a Egipto se comenta 
(y probablemente se exagera) sobre la cesión de 
ejemplares de MiG-23 «Foxbat» (avión intercep- 
tador de ataque estratégico a cota de 25.000 m. y 
velocidad Mach 3, de tecnología muy avanzada, 
28.00 km/h., 18.500 m. de altura), Sujol Su-11 
«Flagon» y del caza de geometría. variable «Fla- 
gger», de características semejantes al «Phantom». 

Pero también se habla de la versión «Moss» del 
Tu-144 «Cleat» contrapartida comercial del bom- 
bardero Tu-20, adaptada al servicio de reconocimien- 
to y mando aéreo con un radar de búsqueda que 
«se las sabe todas», del 11-38, bombardero de patru- 
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lla marítima y reconocimiento; del caza todo tiem- 
po «Sikhoi» Su-9, de ala en delta; estando a punto 
de terminar la fabricación del nuevo bombardero 
supersónico intercontinental de geometría variable 
«Backfire» (según la denominación NATO) capaz 
de lanzar misiles de gran potencia y bombas H. 

Pero el aparato soviético que llamó más la aten- 
ción en Le Bourget, fue «el mayor helicóptero del 
mundo» MIL-V-12, capaz de transportar 40 tonela- 
das a 200 km/h. y alcanzar una altura de 2.000 
metros. 


* * * 


En Asia, China fabrica cazas diseñados por sus 
técnicos, aunque basados en el «Mig-19» soviético 
(perfeccionado) que alcanzan doble velocidad que 
la del sonido, con un radio de acción de 800 kiló- 
metros. 

Vietnam del Sur se decide a producir aviones 
de entrenamiento «Pazmany» PL-2 y también io 
hace Taiwan, que además fabrica helicópteros 
«Bell». 

Japón, con 375 aviones de combate, 360 de en- 
trenamiento y 4 batallones de 100 lanzadores de 
misiles «Nike-Hércules», empieza a contar en el 
equilibrio asiático con gran disgusto de China. 

La misilística encuentra dificultades económicas 
en su desarrollo, pero éste continúa. Kn los Estados 
Unidos el proyectil SRAM acarrea grandes pérdi- 
das u la Lockheed, pero constituye la principal car- 
ga prevista para los B-52 y B-1 (aunque éste no 
será operativo por lo menos hasta 1974). Se anun- 
cia que, por primera vez, un misil «Sprint» consi- 
gue interceptar un ICBM. 

Sigue el desarrollo técnico de los MIRV ameri- 
canos con cabeza múltiple, de reentrada indepen- 
diente y los FOB soviéticos, bombas suborbitales con 
«reparto domiciliario» de cargas nucleares. 

Se barajan cifras competitivas de megatones. La 
URSS anuncia que para fines del actual decenio 
contará con 1.900 proyectiles intercontinentales, 
más que suficientes para destruir todas las pobla- 
ciones estadounidenses de cierta importancia. Por 
ahora, se calculan en 1.500 (contra 1.054 de los Es- 
tados Unidos). Sin embargo los soviéticos (que 
perfeccionan la técnica de destrucción de satélites 
por satélites), aunque sin renunciar a su red de- 
fensiva alrededor de Moscú, limitan el ritmo de 
producción de los cohetes intercontinentales SS-9; 
y los americanos simplifican la red «Safeguard» a 
la vez que reducen el programa de bombarderos 
estratégicos. 


+ * * 


En Europa, Francia, única nación con fuerza 
de misiles mucleares con base terrestre, mejora las 
características de su misil haval «Exocat» y del 
italo-francés «Otomat», mientras que Inglaterra 
cancela el programa del lanzador de satélites 
«Black Arrow», a pesar de que ello marca un re- 
troceso no sólo con respecto a Framcia, sino a Ja- 
pón y China, que lanza um ICBM (dentro de su 
territorio), con un recorrido de 8.000 kilómetros. 

Israel se complace en hacer publicidad sobre su 
cohete teledirigido embarcado «Gabriel». 

Fructificam en todas las órbitas los satélites mi- 
litares «de comumicaciones» (alguno de los cuales 
quizá lleve otras intenciones). Los Estados Unidos 
lanzan sendos satélites sobre Atlántico y Pacífico 
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para transmitir mensajes en clave. Un gigamtesco 
satélite espía, seguido desde una estación austra- 
lioma, podrá avisar de cualquier ataque procedente 
de las costas del Pacífico. El proyecto «Atlas» 
pone en órbita polar nueve satélites. El «Intelsat 
IV», colocado sobre el Atlántico atiende a: miles de 
comunicaciones simultáneas, en beneficio de un 
consorcio de 77 naciones. El «Explorer» estudia los 
rayos CÓSmicos. 


En Europa, la NATO lanza también su sistema 
de satélites de comunicaciones. 

Francia, tercera potencia espacial, pone en órbita 
entre otros, el Tournesol para estudio de la dis- 
tribución de Hidrógeno en el campo solar y desde 
los Estados Unidos, el meteorológico Eole, y pre- 
para (para 1973) en colaboración con Alemania 
el programa «satelitario de comunicaciones Syn- 
phonie, Italia (con los USA), el San Marcos III. 

En Asia, Japón lanza cohetes científicos como 
el S-210-4 y el Rappa 9-M, y el satélite Transei. 
También los chinos «satelizan». 

Rusia prosigue sus lanzamientos de satélites «me- 
teorológicos»; estaciones lunares—aunque el «Lu- 
na XVIII» se estrella y el «XIX» falla—,y su serie 
científica «Cosmos». Es el país donde la astronáu- 
tica alcanza mayor popularidad y la exposición es- 
patial «Cosmos» de Moscú, es visitada masivamente. 

Al lanzamiento del «Sayut» de 125 toneladas, 
puesto en órbita en abril, fase de ensayo de una 
estación espacial, sigue la de los «Soyuz» X y XI. 
El ensamblaje con el primero no tiene tanta for- 
tuna científicamente como el del segundo, pero en 
cambio un fallo técnico en este provoca la muerte 
de sus tripulantes Dobrovolsky, Patzaief y Volkof, 
a su regreso a la tierra, después de lograr un «ré- 
cord» de 24 días de estancia en el espacio. 


5 * * 


El progreso del programa «Apolo» es más afor- 
tunado. Continúa en enero con el XIV, tripulado 
por Shepard, Mitchell y Roosa, realizándose la ter- 
cera exploración lunar con estancia de 33 horas y 
media y dos caminatas de cuatro horas y medin, 
instalándose en el satélite diverso material cien- 
tífico. 

El «Apolo XV», lanzado en julio, logra el cuar- 
to alunizaje. Scott e Irwin permanecen sesenta y 
siete horas en la Luna y realizan tres excursiones 
(28 kilómetros) en el «Luna-Rover», dedicándose 
a exploraciones y experimentos científicos, mien- 
tras Worden les espera pacientemente en órbita. 
De allí traerían (anarzosita o no anarzosita) 102 
kilogramos de interesantes rocas. 

Se establece un «concurso-oposición» rumbo a 
Marte, entre los «Marte» 2 y 3 de la URSS y el 
«Mariner 9 (USA), que llegan sin novedad. Mien- 
tras los «Marte», primeros ingenios colocados alli 
por el hombre tantean el terreno, el «Mariner», 
primera sonda espacial que entra en órbita alrede- 
dor del planeta, aspira a tomar fotografías y emitir 
por TV vistas del 70 por 100 de su superficie. 

Y esto es, pasando por alto aviones, misiles, sa- 
télites y vehículos espaciales tan dignos de citarse 
como los referidos, un resumen anecdótico y tan 
arbitrario como puede serlo otro cualquiera de lo 
acaecido en materia aeronáutica y astronáutica 
durante el año pasado. 
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Información Nacional 








LOS PRINCIPES PRESIDEN LOS ACTOS AERONAUTICOS 
DE TABLADA 


Los Príncipes D. Juan 
Carlos y Doña Sofía pre- 
sidieron el pasado día 5 
de este mes, en el aeró- 
dromo militar de Tabla- 
da, los actos organiza- 
dos para exaltar la me- 
moria del laureado Ca- 
pitán D, Carlos Martí- 
nez Vara de Rey. En 
el transcurso de la ce- 
remonia también le fue 
impuesta la Medalla Aé- 
rea al Ministro del Aire, 
Teniente General D. Ju- 
lio Salvador Díaz-Ben- 
jumea, 

El Capitán Martínez 
Vara de Rey impidió, 
en la mañana del 18 de 
julio de 1936, que un 
avión Douglas de la vie- 
ja L. A. P. E., aprovi- 
sionado de bombas para 
atacar a las tropas na- 
cionales alzadas en Ma- 
rruecos, realizase la mi- 
sión que se le había en- 
comendado. Para ello 
inutilizó el avión tras 
efectuar varios disparos 
contra el mismo, El per- 
sonal del aeródromo 
afecto al Gobierno de 
Mudrid hizo fuego a su 
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EL 380€ JULIDDE 4936. 
EL CAPITAN 
DCARLOS MARTINEZ VARADE BEY 


INLTILIZO EN ESTE LLGARCOMFLEGO 
DE FLSIL Y RIESCO DE SU VIDA El 
AVIONQUE SE APRESTABAPAÑA 
BOMBARDEAR TEA» RESUL TANDO 


COXPORTAMENTO COSLACOUZ 
LALREADA DE SaN FERNANDO. 


“HONOR A LOS HEROES” 















de flores a Doña Sofía. 
Entre los aplausos del 
numeroso público con- 
gregado en el recinto 
los Príncipes marcharon 
a un podio, desde don- 
de escucharon el Him- 
no Nacional. Después 
de revistar las tropas 
el Príncipe Don Juan 
Carlos, SS. AA, RR. 
pasaron, acompañados 
por el Ministro del Aire 
a la tribuna presiden- 
cial. En Jugares prefe- 
rentes se encontraban 
también el Ministro del 
Ejército, Teniente Ge- 
neral Castañón de Me- 
na; Teniente General 















vez contra el Capitán 
Vara de Rey, al que le 
fue concedida posteriormente la Cruz Laureada. 

La jornada ha revestido también carácter de 
homenaje al valor histórico y espiritual que el aeró- 
dromo de Tablada tiene para la aviación española 
al servir de base a los pioneros de ésta. Desde 1917, 
en que era un embrión de aeródromo—la base aérea 
no se inauguró oficialmente hasta 1923—, ha sido 
escenario de históricas empresas militares y civiles 
de las alas españolas. 

Los Príncipes llegaron sobre las once de la ma- 
fana en un avión militar al aeródromo de San 
Pablo, desde donde, acompañados por el Segundo 
Jefe de la Segunda Región Aérea, general Serrano 
de Pablo, se trasladaron en un helicóptero al aeró- 
dromo de Tablada. Aquí fueron recibidos por el 
Ministro del Aire y el Jefe de la Región Aérea 
general Salas Larrazábal. La esposa del Teniente 
General Salvador Díaz-Benjumea entregó un ramo 


292 





del Ejército del Aire 
Infante don Alfonso de 
de Orleáns; el Cardenal Arzobispo, doctor Bueno 
Monreal; ex-Ministro del Aire Teniente General 
González Gallarza, así como las primeras autorida- 
des sevillanas. 

En primer lugar el Teniente General Salas La- 
rrazábal dió la bienvenida a los Príncipes, a los 
que agradeció su presencia. Después de una breve 
referencia histórica del aeródromo destacó la doble 
significación del acto que se celebraba. 

Tras las palabras del Teniente General Salas, el 
Principe, acompañado de la Princesa, descendió de 
la Tribuna para descubrir la lápida conmemorativa 
en memoria del Capitán Martínez Vara de Rey. 
Nuevamente en la tribuna presidencial, se dió lec- 
tura al Decreto de la Jefatura del Estado, de fecha 
12 de diciembre último, por el que se concede la 
Mellada Aérea al Ministro del Aire. «En nombre 
del Jefe del Estado os impongo la Medalla Aérea 
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en prueba de vuestros relevantes servicios», dijo 
Don Juan Carlos, que abrazó al Ministro entre los 
aplausos de los asistentes. 

El Ministro del Aire respondió con el siguiente 
discurso : 

«Después de las sentidas y brillantes palabras del 
Teniente General Salas, este gran aviador, gran 
soldado y gran compañero, mi intervención debe 
ser breve. Pero quiero, como el General Salas, agra- 
decer profundamente a SS, AA. RR. los Príncipes 
de España el honor que nos conceden al presidir 
este acto. Nos llena de satisfacción y de sano orgullo 
verlos presentes en esta reunión aeronáutica en la 
que rendimos un tributo espiritual a un héroe ma- 
terializando el recuerdo de su heroísmo. 

Y todo ello dentro del marco incomparable de 
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esta querida Tablada, tan llena de recnerdos gratos 
para todos los aviadores y tan rica en historias y 
tradiciones aeronáuticas. Sé que Su Alteza Real, 
ligado de corazón a todas las inquietudes de España, 
nos acompaña hoy, además, por su devoción aero- 
náutica; una devoción que es fruto de un espíritu 
joven a quien le entusiasma el riesgo, porque a su 
ánimo, a su inteligencia, a su corazón y a sus 
brazos les sobra capacidad para afrontarlo. Conozco 
cómo lo demostró hace años y cómo lo siguió de- 
mostrando. Su entusiasta afición al vuelo, nacida 
al iniciar su formación profesional, sigue firme en 
el presente y estoy seguro que le acompañará en 
el futuro. Muy justo es que cumpla hoy la misión 
de expresarle nuestro reconocimiento por el sacri- 
ficio que supone para Su Alteza Real no ser uno 
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de los más brillantes pilotos de nuestros modernos 
reactores. Reconocimiento que va acompañado de 
una sincera gratitud como españoles, porque es una 
prueba más de que se olvida de sus inquietudes 
personales cuando con sereno juicio aprecia que 
pudiera existir algún riesgo para el futuro de 
España. 

Nos acompaña Su Alteza Real a recordar un 
heroico servicio prestado a España. Nos conoce 
perfectamente y sabe que junto al sentido homena- 
je rendido a un soldado muy valiente, a un caballero 
laureado, rendimos también culto a un excelente 
compañero y a un amigo muy querido. Porque 
cuando Vara de Rey, con sus servicios heroicos se 
ganó un puesto permanente en las páginas brillantes 
de nuestra Historia, tenía ya un puesto permanente 
por sus valores humanos en nuestro corazón. El 
Ejército del Aire se siente orgulloso de este espa- 
ñol ejemplar y quiere asegurar que sus heroicos ser- 
vicios no pasarán al olvido. Cumplo el sagrado de- 
ber de convertirlos en permanente realidad para 
ejemplo de los que vivimos y de los que nos 
sigan. 

Es necesario que todos tengamos incrustados en 
nuestro ser que se puede superar lo imposible 
cuando la dignidad y el honor de la Patria lo 
exigen. Es necesario tener en cuenta que el camino 
para conseguirlo es rendir continuamente culto al 
espíritu, como Vara de Rey, quien pequeño física- 
mente, llegó a ser un gigante espiritual.» 

A continuación bajo el nombre de Exhibición 
Aérea Mirlo, y tras haber firmado los Príncipes en 
el Libro de Honor de la Segunda Región Aérea, 99 
aviones, dos helicópteros, nueve aviones correspon- 
dientes a dos patrullas acrobáticas, un velero y pa- 
trullas de paracaidistas, intervinieron durante un 
tiempo total de una hora y treinta y dos minutos. 


La exhibición Mirlo fue un éxito de coordinación 
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en la organización y en la ejecución, uno de los 
programas más completos y mejor realizados de 
exhibición aérea. En primer lugar, un avión CR-8 
(F-104) efectuó una pasada a baja altura por el 
campo de vuelo y obtuvo una fotografía. Seguida- 
mente desfilaron los reactores C-8 (F-104), C-12 
(F-4 Phantom), C-11 (M-ITE), C-9 (F-5) y C-10 
(Saeta). Realizaron un ataque simulado al suelo 
una pareja de cada uno de los tipos de avión, excep- 
to los C-10, que no intervinieron en este ejercicio, 
y los C-9, que actuaron con cuatro aviones. Despe- 
garon después aviones T-9 (Caribú), con cargas 
tipo y tropas paracaidistas, y se realizaron lanza- 
mientos y descenso de paracaidistas de la patru- 
lla guía y del escalón de asalto, desfile de aviones 
de transporte—cuatro modelos—y otros aparatos de 
enlace efectuaron maniobras, lanzamientos y re- 
cogida de partes, con una sincronización asombrosa. 
A continuación intervino una patrulla acrobática 
de cuatro aviones E-16, de la Escuela Básica, y 
se efectuó la suelta de un valero, cuyo piloto 
efectuó diversas evoluciones acrobáticas, para ate- 
rrizar después en una maniobra perfecta. Ninalizó 
el festival con otras exhibiciones acrobáticas de cua- 
tro aviones E-14A, de la Escuela Básica, y una 
demostración acrobática individual del Capitán don 
Agustín Gil de Montes. El último número fue el 
lanzamiento y descenso de la patrulla de paracni- 
dismo acrobático. 


TOMA DE POSESION DEL TENIENTE GENERAL CUADRA 
COMO JEFE DEL ESTADO MAYOR DEL AIRE 


En un acto que tuvo lugar el pasado día 11 de 
abril, en el Salón de Honor del Ministerio, el 
excelentísimo señor Ministro del Aire, Teniente 
General don Julio Salvador Díaz-Benjumea, dió 
posesión de su cargo de Jefe del Estado Mayor 
del Aire, al Teniente General don Mariano Cuadra 
Medina. 

Asistieron al acto el Teniente General Jiménez 
Benamú, que cesa en dicho puesto, el Teniente 
General Guerrero, Jefe de la Primera Región 
Aérea; el Teniente General Murcia, Jefe de la Ter- 
cera Región Aérea, los Subsecretarios del Aire y 
de Aviación Civil, generales y jefes del Ejército 
del Aire, 

Después de la lectura del Decreto de nombra- 


miento, el Ministro del Aire pronunció unas palabras 
en las que destacó la labor llevada a cabo por el 
Teniente General Jiménez Benamú, que cesa en 
la Jefatura del Estado Mayor por razones de edad 
y destacó también los servicios y la brillante carrera 
militar del entrante, Teniente General Cuadra 
Medina. 


A continuación los Tenientes Generales Jiménez 
Benamú y Cuadra Medina pronunciaron palabras 
de agradecimiento al Ministro y a cuantos con ellos 
han colaborado o van a colaborar. 


El Teniente General Cuadra nació en Madrid, 
en 1912. Ingresó en la Academia General Militar 
en 1930 y fue promovido al empleo de Teniente 
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de Caballería en 1934. Al año siguiente realizó el 
curso de Observador de Aeroplano. 
Se sumó al Movimiento en Zaragoza y participó 
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Su meritoria actuación fue premiada con la Mellada 
Militar Individual. 
En total ha realizado 458 servicios de guerra, 





con unidades de Tierra en diversos combates en 
los frentes de Aragón. 

En agosto de 1936 se incorporó al Arma de Avia- 
ción como Observador y al año siguiente efectuó el 
curso de Piloto Militar. 
destacada durante toda la guerra. 

En 1943 tomó parte en la Campaña de Rusia 
como Comandante de la Cuarta Escuadrilla expe- 


Su actuación fue muy 


dicionaria, efectuando numerosos servicios de guerra 
y derribando en combate a 10 aviones enemigos. 


entre ambas campañas. Tiene más de 6.000 horas 
de vuelo y posee la aptitud para el vuelo de aviones 
de caza a reacción. 

Ha sido profesor de la Academia de Aviación, 
en la Escuela Superior del Aire y en la Escuela 
Superior del Ejército; Comandante del Ala de Caza 
número 4, y de la Base Aérea de Torrejón. Agrega- 
do Aéreo a la Embajada de España en Londres; 
Director de la Escuela Superior del Aire; Segundo 
Jefe del Estado Mayor del Aire, y últimamente 
Director del CESEDEN. 


PRIMER CONGRESO MUNDIAL DE TRANSPORTE AEREO 
Y TURISMO 


Bajo el patronato oficial del Ministerio de Infor- 
mación y Turismo, se ha celebrado en Madrid, en 
el Palacio Nacional de Exposiciones y Congresos, 
durante los días 17 al 20 de abril, el Primer Con- 
greso Mundial de Transporte Aéreo y Turismo. 

Han asistido más de quinientos congresistas de 
todo el mundo en representación de los gobiernos, 
de la aviación civil y también de los usuarios, que 
así han tenido ocasión de confrontar sus puntos 
de vista con los primeros. 

Presidió la inauguración del Congreso, del que 
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fue nombrado presidente de honor S. A. R. el 
Príncipe de España, el Ministro de Información y 
"Turismo don Alfredo Sánchez Bella. Durante las 
diversas sesiones intervinieron numerosos delegados, 
entro ellos los Ministros de Turismo de diversos 
países, Presidente del Consejo de Administración 
de la Aeronáutica Civil de los Estados Unidos, re- 
presentantes del Banco Internacional para la Re- 
construcción y el Desarrollo, de la Un'én Internacio- 
nal de las Organizaciones Oficiales de Turismo y 
de la comunidad de países del Africa del Este. 
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Por el mundo de la aviación, el Presidente de 
NACA, el Director de TJATA, el Presidente de 
TACA, el Presidente de ATA y el vicepresidente de 
la compañía Boeing. 

El Ministro español del Aire, Teniente General 
Salvador, pronunció el discurso de clausura, en el 
que destacó el paralelismo y mutua influencia entre 
los índices de crecimiento del turismo de masas y 
el transporte aéreo, hechos que, según dijo, carac- 
terizan nuestra época. 

Resaltó el papel de España en la multiplicación 
de los vuelos «charter» europeos, un 50 9% de los 
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cuales se dirigen hacia nuestro país, y glosó la 
atracción turística que, por el carácter de nuestro 
pueblo y geografía, ejerce. Explicó cómo el turismo 
actual, al haber tenido el mundo del trabajo acceso 
a él, se ha convertido en una industria que a 
través de los caminos del aire, ha convertido los 
sueños de viajes y descanso, que siempre alimentó 
el hombre, en una realidad para todos. 


Terminó felicitando a todos los que por su tra- 
bajo, su misión y su inteligente esfuerzo no des- 
fallecen para que la brillante meta alcanzada sea 
mejorada. 


CONCLUSIONES ADOPTADAS 


En la sesión plenaria celebrada antes del acto de 
clausura, se presentaron las resoluciones de los dife- 
rentes comités restringidos y se hicieron públicas las 
conclusiones del Congreso. 

El texto de las conclusiones es el siguiente: 

«El T Congreso Mundial del Transporte Aéreo y 
Turismo, considerando las necesidades actuales y 
futuras del desarrollo del turismo mundial; cons- 
ciente del papel fundamental que el transporte aéreo 
juega y deberá jugar todavía niás en'el porvenir 
en beneficio de este desarrollo : 

Constata que la situación actual que rige el trans- 
porte de vuelos a la demanda es contraria a los 
intereses del turismo, tanto en lo que concierne a 
la economía del Estado como en lo que concierne 
a los intereses del público en general. 

Estima indispensable que se establezca una armo- 
nía básica entre todos los transportistas aéreos 
regulares o a la demanda a través de una revisión 
fundamental de la Conferencia de Chicago. 


Llama la atención de los Gobiernos de todos los 
países interesados sobre la necesidad de proceder 
en un plazo breve a esta revisión. Por otra parte, 
el Congreso constata que el desarrollo armonioso 
del turismo y de las industrias que constituyen su 
infraestructura no será conseguida a menos que se 
tengan en cuenta los diversos factores y a menos 
que se asegure la mejor armonía posible entre todos 
estos sectores. 


Invita a los Gobiernos y a los organismos repre- 
sentativos de los diversos sectores que constituyen 
el turismo, y en particular a los usuarios para que 
conciban y pongan en marcha, por los medios 
apropiados y teniendo en cuenta las competencias 
especificas de los mecanismos internacionales exis- 
tentes, una política global del turismo al servicio 
de los intereses económicos, sociales, culturales y 
espirituales de la comunidad humana. 


Considerando que el 1 Congreso Mundial sobre 
Transporte Aéreo y Turismo ha proporcionado tam- 
bién la primera oportunidad en 28 años para pro- 
ceder a revisar la estructura del transporte inter- 
nacional y considerando por otra parte que los 
acuerdos de este primer Congreso demandan acciones 
futuras, el Congreso, por consiguiente, recomienda : 


1) Que en el futuro se celebren sucesivos con- 
gresos mundiales del transporte aéreo y turismo 
con intervalos no superiores a dos años. 


2) Que los organizadores y dirección de este 
1 Congreso, con carácter de secretariado perma- 
nente, 

A) Preparen y distribuyan la documentación 
final del Congreso. 

B) Fomenten el cumplimieato de las conclusio- 
nes y recomendaciones del Congreso. 

C) Coordinen la preparación del 11 Congreso 
Mundial de Transporte Aéreo y Turismo. 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 





» 














La silueta del C-54 destaca sobre la del pequeño reactor 


ESTADOS UNIDOS 


1.600 vuelos de prueba del 
«Jaguar». 


El avión  franco-británico 
«Jaguar», de combate y entre- 
namiento avanzado, ha comple- 
tado un total de 1.600 vuelos de 
prueba, a finales de 1971, 


su flanco izquierdo, 


Este gran porcentaje de vue- 
los de prueba, que se llevaron a 
cabo en el pasado año incluyó, 
el 30 de diciembre, el vuelo nú- 
mero 200 del «Jaguar» S.07, que 
es el segundo prototipo mono- 
plaza, de la versión que ha sido 
encargada por la Royal Air 
Force. ; 

Las pruebas que tendráu lu- 
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que va a cruzar el cúmulo por 


gar durante el año 1972, inclui- 
rán ensayos intensivos con las 
armas que va a llevar a bordo. 

La primera producción de. 
aviones «Jaguar» está, en la ac- 
tualidad, en las salas de monta- 
je de la fábrica, en Toulouse, 
de Avions Marcel Dassault-Bre- 
guet Aviation y está programa- 
da para ser entregada a las 
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Una formación de aviones Mirage inicia el “loopimg” 


Fuerzas Aéreas Francesas en la 
próxima primavera. 

La Royal Air Force recibirá 
sus primeros aviones a primeros 
de 1973. 

El montaje final de las versio- 
nes para la RAF tendrá lugar 
este año en el Aeródromo de 
Warton, de la BAC. 

El total de aviones «Jaguar», 
con destino a la RAF, las Fuer- 
zas Aéreas francesas y la Aero- 


navale, alcanza la cifra de 400: 


aparatos, 
Aviones sin tripulación. 
El Pentágono ha establecido 


un Comité Técnico Coordinador 
de Tierra, Mar y Aire, para uni- 


ficar los esfuerzos de investign- 
ción y desarrollo de los tres 
Ejércitos, pues hasta ahora las 
tres Fuerzas han estado cada 
una de ellas diseñando por se- 
parado aviones sin piloto para 
sus propósitos específicos. 

Una gran cantidad de tecno- 
logías relacionadas se han re- 
unido para producir lo que los 
militares llaman el RPV («Re- 
motely Piloted Vehicle = Ve- 
hículo de control remoto»). 

Lo que ha facilitado la exis- 
tencia del vehículo pilotado re- 
motamente ha sido principal- 
mente el desarrollo del rayo lu- 
minoso laser, junto con las pe- 
queñísimas cámaras de TV, la 
gran variedad de sensores elec- 
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trónicos y los computadores y 
transmisores de microonda en 
miniatura. 


Se han practicado combates 
simulados de laboratorio entre 
pilotos que estaban en cámaras 
oscuras delante de una pantalla 
gigante y manejando aviones 
blancos, por medio de controles 
remotos, contra los mejores 
aviones pilotados existentes en 
los Estados Unidos, saliendo 
victoriosos los primeros, que pu- 
dieron evadir los misiles aire- 
aire. 


En una de las pruebas, un 
RPV se encontró frente a frente 
a punto de colisión con un 
«Phantom» supersónico de la 
Marina. En menos de treinta 
segundos, el RPV había dado la 
vuelta al «Phantom» y se ha- 
bía puesto en posición de fuego 
a su cola. 


Otra clase de controles han 
guiado un «bombardero con un 
ojo buscador», equipado con cá- 
maras de televisión a proa, ha- 
cia un punto lejano donde ha 
lanzado una bomba que llevaba 
una memoria  fotogeométrica. 
Estas pruebas, que tuvieron 
pleno éxito y costaron 3 millones 
de ' dólares, fueron llevadas a 
cabo en las últimas semanas por 
las Fuerzas Aéreas en colabora- 
ción con la Compañía Teleydyme 
Ryan Aeronautical, de San Die- 
go, California. Concretamente, 
a la bomba se le «mostró» unu 
fotografía del objetivo y del te- 
rreno, y la bomba atacó sola- 
mente cuando en sus cámaras 
apareció la impresión del ob- 
jetivo que tenía almacenada en 
su memoria. 


Como resultado de las sesio- 
nes del Comité Técnico Coordi- 
nador, se considera que es una 
posibilidad casi inmediata el 
«bombardero de control remo- 
to», y también que el RPV para 
combates aéreos puede ser una 
realidad con el tiempo. 


En consecuencia, el Pentá- 
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gono ha autorizado estudios 
para investigar las necesidades 
actuales para la creación de nna 
fuerza aérea robot y su utiliza- 
ción a breve o largo plazo. 


Se están haciendo también 
ciertos estudios sobre el empleo 
de los aviones sin piloto para 
agotar las defensas en tierra, 
abriendo así el camino a los 
aviones pilotados para efectuar 
los ataques a los objetivos prin- 
cipales en movimiento. 


INTERNACIONAL 


La ayuda americana a Jordania. 


El Rey Hussein de Jordania 
ha recibido seguridades de que 
la ayuda económica y militar 
norteamericana a su país conti- 
nuará al mismo nivel actual. 

Pera el Rey no ha conseguido 
convencer a los altos funciona- 
rios norteamericanos para que 
incrementen esa ayuda, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Según fuentes bien informa- 
das, el Monarca hachemita pl- 
dió en sus conversaciones Con 
Richard Nixon, y con el Secre- 
tario de Estado, William Ro- 
gers, que los Estados Unidos 
incrementarán, al menos en 15 
millones, los 40 millones de dó- 
lares de la actual ayuda militar 
norteamericanas a Jordania. 

Pero —según las mismas fuen- 
tes—, Nixon y Rogers informa- 
ron al Rey que, aunque el Gro- 
hierno intentase conseguir ese 
incremento, el Congreso no lo 
concedería. Lo mismo que con 
la ayuda militar —afirman las 


mismas fuentes que dijo Nixon a 
Hussein—, el Congreso recha- 
zaría también incrementar los 
45 millones de dólares de ayuda 
económica norteamericana ¡A 
Jordania. Según fuentes del Go- 
bierno norteamericano, los 40 
millones de dólares de ayuda 
militar son suficientes para su- 
ministrar fusiles a Jordania, 
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modernizar sus fuerzas acora- 
zadas y mantener el escuadrón 
de aviones F'-104 de que dispone 
el país. 

Sin embargo, hay indicios de 
que el Presidente Nixon había 
accedido a suministrar a Jorda- 
nia un segundo escuadrón de 
F-104, pedido por el Rey hace 
año y medio. 

El Rey Hussein ha aprovecha- 
do también sus conversaciones 
con Nixon para explicar al Pre- 
sidente norteamericano su plan 
de crear un Reino Arabe Uni- 
do, del que formarían parte los 
territorios de la orilla occiden- 
tal del Jordán y de la faja de 
Gaza, ocupados por Israel, y los 
de la orilla oriental del Jordán, 
controlados por el Rey. 

El plan de Hussein crearía 
un Estado palestino semiantó- 
nomo en la orilla occidental del 
Jordán, que tendría completo 
control de. sus asuntos, excepto 
relaciones exteriores, defensa y 
planificación económica. 








Helicóptero francés de gran capacidad “Super Prelon”. 
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ASTRONAUTICA Y MISILES 





Dibujo de la estación espacial “Skylab” con tres hombres de tripulación. en órbita ulrede- 
dor de la Tierra. A la tequierda tiene acoplado un módulo de mando “Apolo”. 


ALEMANIA 


La estancia prolongada en el 
espacio. 


Conforme al estado actual de 
la investigación, el hombre so- 
lamente puede permanecer en la 
ingravidez sin perjudicar su sa- 
lud durante cinco o seis sema- 
nas a lo sumo, según un artículo 
publicado por el «Frankfurter 
Rundshan». 

Los chequeos a que han sido 
sometidos los cosmonautas que 
regresan del espacio demuestran 


que éstos experimentan algunas 
dificultades para adaptarse a 
las condiciones terrestres. Entre 
los primeros síntomas observa- 
dos destacan el sentimiento de 
mareo, las irregularidádes del 
pulso, la baja presión de la san- 
gre y determinadas molestias al 
caminar. Los médicos han con- 
trastado además, en algún caso 
particular, que durante el ex- 
perimento espacial la sustancia 
ósea había mermado considera- 
blemente. 

Por otra parte, la limitación 
de la actividad a que se ve for- 
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zado el cosmonauta en su cáp- 
sula es responsable de las limi- 
taciones observadas en el meta- 
bolismo. Al parecer, en algunos 
cosmonautas se ha llegado a 
producir un aumento de azúcar 
en la sangre, lo que probable- 
mente se deba a transformacio- 
nes en las células, También, du- 
rante el primer vuelo lunar, los 
tripulantes del «Apolo» vieron 
deformados sus glóbulos sanguí- 
neos, suponiéndose que el ori- 
gen de esto sea la desacostum- 
brada atmósfera artificial que 
debían respirar. 
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A estas y otras molestias fí- 
sicas habría que sumar diversos 
factores psicológicos, como el 
sentirse encerrados, expuestos a) 
peligro de riesgos inevitables, la 
soledad del espacio y el esfuerzo 
que exigen sus pesados progra- 
mas de trabajo. 


Sin embargo, a estos efectos 
perjudiciales habría que contra- 
poner algunos otros beneficios, 
como la reducida gravedad de 
la Luna, que afecta favorable- 
mente al corazón y sistema cir- 
culatorio de los cosmonautas. 


ESTADOS UNIDOS 


Aplicáciones prácticas 
de la investigación espacial 


La comunidad espacial presta 
más atención a la aplicación 
práctica de los progresos técni- 
cos conseguidos. 

Hace unos años se oía hablar 
principalmente de vuelos a Mar- 
te y a Venus, y de los proce- 
dimientos de compensar los ma- 
los efectos sobre el cuerpo hu- 
mano de una permanencia pro- 
longada en un ambiente sin 
gravedad. 


Hoy se habla mucho más de 
los procedimientos de aplicar las 
técnicas desarrolladas durante la 
investigación del espacio a cues- 
tiones tales como el cuidado, 
crianza y educación de los niños, 
los problemas de ir a los pues- 
tos de trabajo y regresar de 
ellos a casa, la mejora de la 
construcción de viviendas y el 
mejor equilibrio de la nutrición. 

La tendencia es la de pasar 
de lo sensacional a lo pragmá- 
bico. 


Los simposios dedicados al 
espacio extraterrestre que se ce- 
lebran en Washington, reflejan 
este cambio. El décimo simposio 
anual tuvo por tema «La trans- 
ferencia de la tecnología espacial 
a las actividades comunitarias € 
industriales». 

Hubo representantes de las in- 
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dustrias de la alimentación, tex- 
tiles, petroleras y fabricantes 
de instrumentos, y también de 
los organismos sanitarios, médi- 
cos y transportes terrestres. 
Estuvieron allí invitados por 


la patrocinadora de los simpo-' 


sios, la Sociedad Norteamerica- 
na de Astronáutica, para que 
dieran ideas acerca de la manera 
en que la comunidad espacial 
puede ayudar a resolver proble- 
mas-:con beneficio para el públi- 
co en general. 

Todos los oradores coincidie- 
ron en que gran parte de los 
conocimientos adquiridos y de 
la experiencia lograda durante 
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el feliz desarrollo de los progra- 
mas de aeronáutica y astronáu- 
tica pudieran ser de utilidad en 
otros campos. Por ejemplo, la 
seguridad de las aeronaves y as- 
tronaves de los Estados Unidos 
y de las instalaciones terrestres 
relacionadas con ellas pudieran 
aplicarse a los sistemas de trans- 
portes terrestres y a la medicina. 
Sistema de defensa «Hardsite». 


La Hugues Aircraft Company 


es una de las bres Compañías nor- 
teamericanas a las cuales se hu 
otorgado un «contrato provisio- 
nal de 2,500,000 $ por parte del 
Ejército Norteamericano para el 


La segunda tripulación programada para ocupar la estación 

espacial en orbita “Skylab” trabaja en simulador instalado 

en el Centro de Naves Espaciales Tripuladas, en Houston 

(Tejas). De izquierda a derecha: Alan Bean, Comandante; 

Jack Lousma, trabajando en la cámara de arre comprimido, 
al fondo, el Dr. Owen Garriott, piloto científico" 
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establecimiento de las bases con- 
tractuales que llevarán a la 
selección de un contratista prin- 
cipal para el programa de demos- 
traciones en "prototipos de de- 
fensa «Hardsite» (Hardsite es 
un sistema de defensa por mi- 
siles balísticos que mejorará el 
sistema «Safeguard» destinado a 
la defensa de los silos Minu- 
teman). 

Al anunciar este otorgamiento, 
el Mando del Sistema «Safe- 
guard» del Ejército Norteame- 
ricano, señaló que el estudio de- 
berá emprenderse durante un 
período de cinco meses, y que 


estos Convenios se elevarán a 
contratos en firme y de precio 
fijo. El Director de dicho Sis- 
tema, en Washington, añade el 
comunicado, tendrá la plena res- 
ponsabilidad del programa «que 


"proporcionará un incremento del 


sistema de defensa por misiles 
balísticos «Safeguard», si lo exi- 
gieran amenazas futuras». 

Los otros contratistas princi- 
pales son McDonnell Douglas 
Astronautics Company y Ray- 
theon Company. 

El programa de demostracio- 
nes de prototipos de defensa 
«Hardsite» fue establecido por 
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la Secretaría de Defensa Norte- 
americana para continuar el des- 
arrollo de órganos de defensa 
avanzados por misiles balísticos. 
De esta manera, podría incre- 
mentarse el «Safeguard» en el 
caso de que la fuerza ICBM so- 
viética aumentara en los años 
venideros más allá de la capa- 
cidad del «Safeguard» para pro- 
porcionar una defensa adecuada 
de misiles con base en tierra y 
en el caso de que no alcanzaran 
resultado satisfactorio las nego- 
ciaciones SALT, para limitar los 
sistemas ofensivos y defensivos 
estratégicos, 





El misil aire-tierra “Maverik”, fabricado por Hughes y guiado por televisión que ha. 
conseguido un 90 % de éxitos, hasta el punto de poder prescindir de 13 de los 40 lanza- 
mientos de prueba previstos. 
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MATERIAL AEREO 





Ya se puede observar en producción en línea, en California, la sección delantera del 
primer avión de caza de la Northrop F-5E “Tigre” del cual está programada la cons- 
trucción de 325 aparatos en el momento actual, 


ALEMANIA 
El VAK 191B, de tipo VSTOL. 


Avión de alas altas en flecha, 
de gran carga alar y poca en- 
vergadura, capaz de volar a 
gran velocidad y muy baja al- 
titud. 

Sistema propulsor compuesto 
de un reactor central MI'U/ 
[Rolls-Royce RB.193-12, para el 
vuelo horizontal y la sustenta- 
ción, provisto de cuatro toberas 
orientables, y de dos reactores 
Rolls-Royce R:B.162-81, para la 
sustentación, cuyos gases de 
eyección pueden ser dirigidos 
oblicuamente hacia atrás por 


medio de pantallas adecuadas. 
Durante el vuelo estacionario, el 
aire tomado de los compresores 
de estos reactores es eyectado 
por toberillas instaladas en los 
extremos de las alas, el morro 
y la parte posterior del fuselaje, 
para compensar los movimientos 
de cabeceo, guiñada y balanceo. 


Grupo auxiliar Klóckner-Hum- 
hboldt-Deutz T112 de 140 (HP, 
que suministra energía hidráuli- 
ca (281 kgy/cm), eléctrica 
(15 KVA) y neumática para: 

— la puesta en marcha y ve- 
rificación de los sistemas 
de a bordo, y para acondi- 
cionar el aire de los com- 
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partimientos de los equipos 
electrónicos ; 

— el arranque del reactor 
central de toberas orien- 
tables ; 

— la alimentación de los sis- 
temas auxiliares en vuelo. 

Sistema electrohidránlico de 

control de vuelo, con disposi- 
tivos mecánicos de socorro y de 
autoverificación para: 

— controlar la posición con 
relación a tres ejes en vue- 
lo estacionario; 

— aumentar la estabilidad en 
vuelo horizontal. 

Cabina de pilotaje, que ofrece 

una visibilidad excelente, pro- 
vista de asiento eyectable. 
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El primer dirigible que se fabrica en Inglaterra. desde la 

destrucción del R.101 en los años 30, está construyéndose 

en una; antigua base de la RAF. Con el nombre de “Euro- 

pa” tendrá 192 pies de largo y podrá alcanzar en vuelo de 

crucero 35 millas, Llevará dos motores de seis cilindros con 
210 HP. Estará lleno de helio no inflamable. 


Tren de aterrizaje en tándem 
complementado con dos patas 
retráctiles dispuestas en los ex- 
tremos de las alas; todos los 
neumáticos son de haja presión 
para que el avión pueda utilizar 
aeródromos improvisados. 

Capacidad para llevar cargas 
interiores y exteriores muy va- 
riadas: 

— compartimiento central de 

grandes dimensiones, en el 
que pueden ser instalados 


equipos para reconocimien- 
to, cañones, lanzacohetes 
retráctiles, bombas, misiles 
o depósitos auxiliares de 
combustible; durante los 
vuelos de pruebas, en este 
compartimiento se hallan 
alojados los instrumentos 
utilizados en las mismas; 
seis puntos de fijación bajo 
el fuselaje y cuatro más 
en las alas. 


Gran facilidad de manteni- 
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miento, ya que todos los órga- 
nos principales del aparato son 
fácilmente accesibles. 


ESTADOS UNIDOS 


El equipo de reconocimiento 
del RF-4E. 


El RF-4E es un avión de re- 
conocimiento todo tiempo, Esto 
significa que los medios de reco- 
nocimiento de que está dotado 
(sensores) pueden utilizarse ba- 
jo todas las condiciones meteoro- 
lógicas y proporcionar siempre 
resultados de reconocimiento úti- 
les, sin que nunca puedan quedar 
momentáneamente «ciegos». 

A la posibilidad de vuelo todo 
tiempo, conseguida en gran me- 
dida por las huenas caracterís- 
ticas de vuelo del avión, contri- 
huyen el radar de visión delan- 
tera y el sistema de navegación 
por inercia; este último, espe- 
cialmente adaptado a las exigen- 
cias del vuelo bajo, ya que la 
mayoría de las misiones de re- 
conocimiento se realizarán a ba- 
ja cota. 

El radar de visión delantera 
ha sido proyectado para la re- 
presentación de imágenes del 
suelo y como indicador de con- 
trol en, vuelo bajo. Cuando se 
emplea en la primera de las 
posiciones, el piloto recibe una 
representación muy precisa del 
terreno que tiene delante. De 
esta forma puede reconocer opor- 
tuna y exactamente puntos de 
control del terreno y utilizar 
los como puntos de referencia 
para la navegación en su apro- 
ximación al objetivo. Colocado el 
radar en la otra posición, faci- 
lita el vuelo bajo, al obtenerse 
nna imagen del terreno con to- 
dos sus contornos y comparti- 
mentaciones, lo que permite sal- 
var obstáculos a gran velocidad 
aun con malas condiciones me- 
teorológicas. 

La altura, por regla general, 
se mide barométricamente, pero 
ello es origen de inexactitudes, 
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que no pueden admitirse en vue- 
los a baja altura y de gran pre- 
cisión. Para corregir este in- 
conveniente, se ha dotado al 
RE-4E de un radar medidor de 
altura, que proporciona valores 
exactos. 

Los equipos radio de ondas 
ultracortas tienen el inconve- 
niente de que, por no seguir la 
curvatura de la tierra, un avión 
alejado de su estación en tie- 
rra sólo puede establecer con- 
tacto con ella si vuela a una de- 
terminada altura, Como esto no 
es posible para muchas misio- 
nes de reconocimiento, se ha 
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equipado al RF-4E de un trans- 
misor de alta frecuencia y de 
onda corta, con el cual aun 
en vuelo bajo sobre territorio 
enemigo, puede mantener enla- 
ce con la estación terrestre pro- 
pia. Esto tiene importantes ven- 
tajas; por ejemplo, las tripula- 
ciones en el caso de descubrir 
algo excepcional e importante 
en su misión de reconocimiento, 
que hayan visto ópticamente, 
pueden transmitirlo inmediata- 
mente, y no necesitan esperar 
hasta el regreso a la base. Con 
ello, además de ganarse tiempo, 
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es posible dirigir el avión hacia 
un nuevo objetivo, si la urgen- 
cia del caso así lo exigiera. 

Sin embargo, las verdaderas 
«armas» del RF-4E son sus tres 
sistemas de sensores, y en ello 
residen, precisamente, su supe- 
rioridad respecto a otros aviones 
de reconocimiento. Hasta ahora 
casi todos llevaban uno o dos 
sistemas sensores en los aviones 
de reconocimiento; el RF-104G, 
por ejemplo, tenía un sólo sis- 
tema sensor óptico. Jin el 
REF-4E, por el contrario, van 
tres sensores: sistema óptico, in- 
frarrojo y electrónico. 


e" 


el 





Los motores Rolls-Royce “Turbomeca Adour” han sido elegidos para propwlsar el avión 


franco-británico de ataque 


avanzado, HS-1182. 
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“Jaguar”, el japonés T-2 y el avión inglés de entrenamiento 
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El pasado día 28 de febrero dió su primer vuelo el DC-10 de la: serie 20 de McDonnell 
Douglas. Los aviones de esta serie tienen un alcance, cargados a tope, de 9.650 Km, 
En la fotografía, uno de ellos sobre las montañas de Sierra Nevada, en California. 


ALEMANIA 


Los pilotos de Lufthansa 
y su enseñanza. 


Desde mayo de 1956 Lufthan- 
sa viene reclutando los pilotos 
para su entrenamiento en su 
propia escuela de vuelo, en Bre- 
men. Durante este período de 
tiempo más de 800 jóvenes han 
completado los cursos de dos 
años en esa Escuela Superior 
de Vuelo (Flying High Schol), 


antes de ocupar los lugares de 
mando en las cabinas de los 
aviones de Lufthansa. Un cre- 
cido grupo de estos alumnos lu- 
cen hoy los cuatro galones do- 
rados en las bocamangas de sus 
chaquetas, como Capitanes de 
los Boeing-jets. 

Cada alumno comienza su 
aprendizaje con 300 horas de 
vuelo: 165 horas en aviones de 
un solo motor, y las restantes, 
en bimotores. Este entrenamien- 
to va complementado con 70 ho- 
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ras en un simulador. La ense- 
ñanza teórica consta de 1.300 ho- 
ras distribuídas de la siguiente 
forma : 

480 en navegación de vuelo, 
400 para tecnología, 160 horas 
relacionadas con la meteorología, 
240 para radiocomunicaciones, 
leyes sobre tráfico aéreo y re- 
glamentaciones de control, más 
un <plus» de 20 horas sobre pri- 
meros auxilios, Estos cursos in- 
cluyen también algunas horas 
para la práctica de deportes. 
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El curso de entrenamiento de 
pilotos comienza con seis meses 
de enseñanza teórica, en Bre- 
men. Posteriormente continúa 
con un período de diez meses de 
residencia en Phoenix (Arizo- 
na), donde los aspirantes, ade- 
más de la teoría, comienzan su 
entrenamiento de vuelo. El cur- 
so concluye con otros seis meses 
de enseñanza teórica y práctica, 
ya de regreso en Bremen. 

Alrededor de 200 personas for- 
man el «staff» de la Escuela Su- 
perior de Vuelo de Lafthansa, 
en Bremen, incluidos los 50 pro- 
fesores para vuelos, teoría y 
otras disciplinas. Se estima que 
35.000 horas de vuelo son com- 
pletadas anualmente en las ins- 


Nueva versión, muy silenciosa, del “Sleyliner” de la Short, 
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talaciones de aprendizaje de 
Phoenix. 

En el transcurso del entrena- 
miento, los aspirantes obtienen 
su licencia de aficionado; luego, 
la licencia de piloto profesional, 
y también sus certificados rela- 
tivos al conocimiento del instru- 
mental de vuelo y sus licencias 
de radio-operadores y de pilotos 
para líneas aéreas. 

El entrenamiento completo de 
cada piloto supone un gasto de 
170.000 marcos, siendo de 17.200 
marcos la aportación de cada 
aspirante. 

Como un incentivo para estos 
jóvenes, Lufthansa les garanti- 
za, en calidad de préstamo, el 
costo de su entrenamiento, más 


de Cranfield, en Inglaterra. 
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100 marcos mensuales para sus 
gastos particulares. 

El préstamo es devuelto en có- 
modas cuotas mensuales, duran- 
te ocho años. Para gozar de tal 
beneficio el alumno debe com- 
prometerse a permanecer al ser- 
vicio de Lufthansa después de 
su graduación por un plazo no 
menor de cuatro años. 


ESTADOS UNIDOS 
Primer DC-10 de la serie 20. 


En la Donglas Aircraft Com- 
pany acaba de completarse el 
montaje del fuselaje y la incor- 
poración del ala de la primera 
versión de gran radio de acción 











volando sobre el aeródromo 
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del trirreactor McDonnell Don- 
glas DC-10. 

Denominado serie 20, este nue- 
vo modelo del DC-10 será el pri- 
mero de los trirreactores de ca- 
bina ancha certificado para el 
servicio comercial intercontinen- 
tal. Northwest Airlines tiene he- 
cho un pedido de 14 unidades 
del DC-10, serie 20, con opcio- 
nes para otros 14 aparatos. 


Las tres secciones principales 
del fuselaje, con sus instalacio- 
nes, fueron ensambladas en la 
zona final de montaje de la fac- 
toría Douglas después de haber- 
se incorporado las alas a la sec- 
ción central del fuselaje. Este 
primer avión serie 20 es el 28* 
de los aparatos que saldrá de la 





cadena de producción del DC-10. 

El vuelo inicial está previsto 
para principios del año próximo. 
Dos de estos aviones de trans- 
porte serán destinados al pro- 
grama de vuelos que ha de cul- 
minar en la certificación de le 
Federal Aviation Administration 
(FAA). 


La aprobación de la FAA se 
aplicará también a los sistemas 
y Características de diseño que 
el serie 20 comparte con la otra 
versión intercontinental del 
DC-10, conocida como serie 30, 
cuyo primer vuelo está señalado 
para mediados de 1972. Entre 
los aspectos comprendidos figu- 
ran el peso máximo, la estruc- 
tura de gran radio de acción, el 
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sistema de guía inercial y otros 
sistemas de dirección apropiados 
para su condición de largo al- 
cance. 

Otros dos modelos del DC-10 
se hallan en producción en la 
McDonnell Douglas Corporation : 
la versión doméstica serie 10, 
que ha entrado ya en explota- 
ción comercial el pasado mes de 
agosto por parte de las Compa- 
ñías American Airlines y Uni- 
ted Air Lines, y la versión con- 
vertible, para pasajeros y carga, 
indistintamente, DC1O0F. 

Los motores que equipan los 
primeros ejemplares de la se- 
rie 10 serán Pratt «€ Whitney 
J'T9D-25. 











Helicóptero modelo 286, de rotor rígido, de Lockheed, con cinco plazas que ha recibido 
el certificado de la Federal Aviation Agency. 
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PILOTOS, ASES, TIGRES Y PILOTOS 
DE CAZA 


Prólogo. 


La Aviación, aunque nacida ayer al te- 
rreno práctico, tiene, sin embargo, una 
historia muy larga. Tan larga, que se re- 
monta incluso a los mismos orígenes del 
hombre sobre la tierra. De otra parte, es 
tremendamente interesante detenerse un 
poco a meditar algunos aspectos curiosí- 
simos de la misma, que nos harán sentir 
“una nueva dimensión de ésta, propiamente 
llamada: «Religión de hombres honra- 
dos». 


Hay, por ejemplo, que meditar sobre el 
hecho de por qué la Aviación nació tan 
tarde y se desarrolló tan rápidamente, tan 
instantáneamente, y, en cambio, los globos 
y los dirigibles, nacidos mucho antes que 
la Aviación, evolucionaron tan lentamente 
y no llegaron a alcanzar el desarrollo y la 
utilización práctica, que durante la pri- 
mera G. M. adquirió aquélla. 


La explicación, creemos, hay que bus- 
carla allá, en las fibras más ocultas del psi- 
quis humano, y para ello, tendremos que 
volver nuestra vista hacia aquel hombre 
primitivo, casi una bestia, pero con un des- 
tello divino en el cerebro y una luz inteli- 
gente en los ojos. El día que aquel peludo 
ente se irguió sobre sus patas para con- 
vertirse en un hombre y miró al cielo, sin- 


tió su pequeñez y lo adoró. Pero, además, ' 


el hombre llevaba dentro de sí, en lo más 
hondo de su ser, un estigma; El Pecado 
Original. El Pecado de Soberbia, que ha- 
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Capitán de Aviación. 


bría de ser la causa, el motivo de su pro- 
greso, de su instinto de superación, pero 
que habría de ser también la causa de su 
ruina. 


El, como rey de la Creación, no podía 
soportar que seres inferiores, súbditos su- 
yos, cruzaran la atmósfera en todas direc- 
ciones, mientras que él, humilde áptero, 
permanecía adherido a la tierra. Diviniza 
a los seres alados. Se crea, o quién sabe si 
realmente tuvo ascendientes alados, y asi 
llevado de su soberbia, desea ser como 
ellos, desea volar. Vuelve a ser el eterno 
Lucifer, queriéndose parecer a Dios, que- 
riendo ser, en suma, Dios mismo. 


Los más antiguos libros que se conocen, 
las leyendas más remotas de la humani- 
dad, nos dan noticia de extraños vuelos, 
de dioses alados y de la eterna lucha del 
hombre por ser como ellos. En los Vedas 
aparece el ensayo aéreo de Hanuman, 
aconsejado por el sabio Jarabanta. En el 
museo del Louvre, una placa de bronce re- 
presentando a un hombre volador, parece 
recordar algún acontecimiento aéreo; en 
la Biblia, aparecen muchos sucesos que son 
inexplicables sin el concurso de la Avia- 
ción; en Palenque (Méjico), aparece la 
imagen de un astronauta (le llamamos así 
por sus vestidos y la forma de su nave), 
esculpido sobre una pesada lápida, que cu- 
bre los restos de un ser desconocido para 
nosotros. Así, podiamos recoger mil ejem- 
plos de este encestral deseo del hombre de 
volar, de ser como los dioses. Si existieron 
o no estos seres alados, se sale de nuestro 
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tema. Bástenos saber de este insatisfecho 
deseo del hombre, cosa, que según cree- 
mos, se sale de toda duda. 


Si, como parece estar probado, la vida 
surgió en el mar, y si nosotros fuésemos 
consecuentes con nuestros orígenes, pa- 
rece lógico pensar que el ya citado deseo 
ancestral del hombre habría de ser retor- 
nar a la fuente de energía, volver al mar, 
tratar de conquistar un medio en el que 
no seríamos del todo extraños, como nos 
pasa en el caso del aire, y al mismo tiempo 
satisfaciendo ese deseo de todos los seres 
vivos de retornar al solar que los vio na- 
cer. Sin embargo, al hombre nunca le in- 
teresó del mar más que su superficie y más 
modernamente las fuentes de energía que 
encierra en su interior pero, nada más. No 
trató jamás de ahondar en él, como hizo 
con el aire, no siente el deseo de conocer 
sus inmensos secretos, a lo sumo, siente un 
poco de curiosidad. 


Hay algo extraño en todo esto. ¿Por 
qué ese deseo del hombre de conquistar el 
aire? ¿Por qué ese deseo de conquistar el 
Espacio? ¿Somos aún ángeles malos, su- 
blevados contra el Creador? ¿Qué extra- 
ña soberbia hizo decir a un astronauta ruso 
que no había encontrado a Dios por nín- 
guna parte, a lo largo de su vuelo? No 
creemos que sea solamente un fin propa- 
gandístico el que le hizo manifestarse asi. 
Si lo buscó, es que esperaba encontrarlo. 
¿Esperamos encontrar «algo», realmente? 
¿Cree el hombre que por el hecho de volar 
es más Dios? 

No podemos contestar todas las pre- 
euntas, pero sí podemos meditar sobre 
ellas e intuir que algo de esto hay. Que en 
el vuelo hay un algo cabalístico, un ex- 
traño ritual de una ignorada religión. Los 
pilotos son los sacerdotes de esa religión 
que comprende a todos los hombres, aun- 
que éstos no se den perfecta cuenta, Po- 
díamos decir que esta es la religión del 
subconsciente. 

Oímos decir a un piloto, cuando trata 
de explicar la sensación de volar, cosas 
como ésta: «Es como acercarse a Dios, se 
siente unn mucho más elevado espiritual- 
mente, más lejos de la Tierra y separado 
de sus pequeñas rencillas, de sus odios, de 
las rutinas diarias». Aquí está el quid de la 
cuestión, Este piloto dejó hablar a su sub- 
consciente y nos dio, sin proponérselo, la 
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solución que andábamos buscando. Dice 
que se acerca a Dios, pero inmediatamente 
establece su situación elevándose sobre la 
tierra. Si su deseo puro fuese acercarse 
verdaderamente a Dios, estar más cerca de 
El, rompería sus amarras con la tierra, le 
importaría bien poco cuán atrás se queda- 
se aquélla. Pero no, él sigue perteneciendo 
a la tierra, es una parte de ella misma, una 
parte que se está acercando a Dios, pero 
no en el espacio, sino intrínsecamente. Y 
se siente más Dios que el resto de los mor- 
tales, por eso, dice encontrarse más lejos 
de sus pecados, de sus odios, etc. Con un 
salto microscópico, ya le parece ser tan 
Dios, que es capaz de ver las cosas de la 
Tierra como cosas ajenas a él mismo, se 
constituye, por tanto, como un escalón en- 
tre Dios y los hombres y razona: Es así, 
que estoy más alto que el resto de los mor- 
tales, luego, soy más Dios. 

Vemos, pues, que el piloto es el ser ini- 
ciado, el sacerdote, que representa el resto 
de los mortales en este cotidiano drama de 
la vida y de aquí su importancia, de aquí, 
que constituya una raza especial de hom- 
bres, tan especial como para poder llevar 
sobre sus hombros la pesada carga que su- 
pone representar a la Humanidad en la 
lucha más épica de su historia. Las luchas 
de los héroes mitológicos griegos no han 
terminado. Aquello fue la expresión ac- 
tualizada de esa eterna lucha y que hoy 
no podemos concebir sin los adelantos de 
nuestra técnica. 

Debemos meditar más profundamente 
de lo que comúnmente se hace sobre el 
drama de Lucifer. Su esplendor, su lucha 
finalmente, su caída, son temas que no 
han perdido actualidad, que están en nues- 
tra propia esencia y quizá meditando sobre 
ello sacaríamos jugosas consecuencias, que 
nos podrían servir de mucho, en el pre- 
sente y sobre todo en el futuro. 

Estudiaremos ahora a estos hombres, 
pero para mayor facilidad los vamos a di- 
vidir en cuatro grupos: Uno, principal, que 
englobará a los otros tres v, luego. cada 
no de éstos considerado individualmente. 
Estos grupos a los que llamaremos razas, 
son: Los pilotos. los ases, los «Tigres» y 
los pilotos de caza. 


Los pilotos. 


Para el logro de sus propósitos, el hom- 
bre dispone de un arma poderosísima: La 
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inteligencia. Y ésta la puso al servicio de 
la técnica y ambas al servicio de unos po- 
cos seres, que llamaremos pilotos. Pero 
para lograr que uno sólo de éstos cumplie- 
se su función, tuvieron que pasar siglos, 
tuvo el hombre que sacar lo mejor de sí 
mismo. Es quizá el logro más importan- 
te del hombre a lo largo de su existencia, 
debido, seguramente, a lo que represen- 
taba para él, pero lo cierto es que en nada 
demostró más tesón que en lograr que un 
piloto volase. 


Primero, estudió las aves, único ser vo- 
lador que conocía, pero no podía darse 
perfecta cuenta del mecanismo interior de 
su vuelo y entonces tuvo que matarlas, di- 
seccionarlas para poder estudiar su cons- 
titución fisiológica y sacar sus consecuen- 
cias. Observa que cuanto mayor es el ave, 
mayores son las dificultades de su vuelo y 
además que su peso es limitado. Ningún 
ave pesa más de diez kilos. Hubo enton- 
ces, que medir la energía muscular de las 
alas y cuando lo consiguió, sacó la más 
desconsoladora consecuencia: ¡El hombre 
no podía volar! Proporcionalmente a su 
peso, el hombre no poseía suficiente ener- 
gía muscular. Cualquier gorrionzuelo po- 
see más energía muscular que el hombre, 
en su peso, claro está. Fue preciso, enton- 
ces, recurrir a otras energías, algunas en 
experimentación aún, como fueron: el 
masnetismo, la electricidad, el aire com- 
primido, etc, pero los resultados continua- 
ron siendo negativos. 


Intervino entonces, el orgullo del hom- 
bre. No podía darse por vencido. Le iba 
mucho en el juego. Ohservó que las aves 
mayores usaban el vuelo planeado con pre- 
ferencia al vuelo batido de las aves meno- 
res y decidió imitar aquel vuelo planeado. 
Esta es la explicación de por qué los pri- 
meros pilotos que conocemos se nos pre- 
senten con alas, como León Valentín. que 
voló varias veces con alas mecánicas, has- 
ta que en uno de estos vuelos planeados 
<e estrelló contra el suelo. matándose: Li- 
lienthal. aque usó para su experiencia la 
fuerza de la gravedad. es decir, se lanzaba 
desde una colina provisto de unas alas v 
anrovechando aquella fuerza consiguió al- 
gunos vuelos planeados hastante conside- 
rables, mero también en uno de ellos per- 
dió la vida. Sin embargo. la semilla estaba 
echáda y sólo fue cuestión de tiempo que 
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aquellas primeras ideas germinasen y die- 
ran lugar a que en 1903, en Dayton 
(Ohio), ¿no fue en Kitty Hawk, Alaba- 
ma?, los hermanos Wright consiguiesen, 
por primera vez en la historia, volar en 
un objeto más pesado que el aire. Desde 
entonces, ya no se avanza paso a paso, sino 
a grandes saltos, cada vez mayores; San- 
tos Dumont, Bleriot, Lathan, Farman, et- 
cétera, son los precursores de una nueva 
raza que está naciendo: La raza de los pi- 
lotos. 


Y mientras tanto, el arte militar, el ejér- 
cito se apodera, como siempre para la gue- 
rra, del nuevo invento, y para el año 1910 
va tenemos en casi todo el mundo los pri- 
meros pilotos de guerra. Estos constitui- 
rán las base de donde luego saldrán las 
nuevas razas, que luego estudiaremos. 


España, tantas veces avanzada del Mun- 
do en todas la ramas del saber, también 
es precursora en el empleo de la aviación 
para la guerra. Así, en 1913 ya dispone en 
Africa de una escuadrilla de aviones y el 
19 de noviembre del mismo año, Barreiro 
y Ríos son las primeras bajas que experi- 
menta la aviación, por fuego del enemigo. 
Hasta entonces, aunque existieron varias 
aviaciones militares, aún no se había ex- 
perimentado sobre el campo de batalla, y 
fue aquí, en Africa, donde por primera vez 
se usó tan poderosa arma, aunque sus efec- 
tos entonces no fueran decisivos, ni mu- 
cho menos. 


Los ases. 


Esta raza nació durante la 1* G. M., un 
día que un embrión de esta nueva raza la 
emprendió a tiros de pistola contra otro 
individuo de los de la antigua raza; los 
pilotos, a secas, aquellos que volaban pero 
bre los floridos campos de Francia, de en- 
principios Básicos de la Táctica y, en re- 
sumen, la guerra de los hombres. Allí, so- 
bre los floridos campos de Francia, de en- 
tre las cenizas de los antiguos pilotos, sur- 
gió el primer as, el primer hombre que 
derribaba a otro en el aire. 


No obstante, éste no es más que un ale- 
vín de una nueva raza en desarrollo, aún 
faltan muchos años para que alcance su 
plenitud. Es en los ases donúe se aprecia 
más claramente este crecimiento, se apre- 
cia perfectamente su infancia, su juventud 
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y su madurez. Posteriormente, en las otras 
razas, el progreso será tan rápido que ape- 
nas nos permitirá ver cómo se desarrollan. 
Podemos establecer que la infancia de los 
ases comprende desde este primer derribo 
hasta la Batalla de Verdún; la juventud, 
desde Verdún al final de la guerra y, por 
último, la madurez, que es alcanzada du- 
rante la 2.2 G, M. 


El carácter. 


Los ases solían ser: extrovertidos, sim- 
páticos, fanfarrones, con fuerte dosis de 
infantilismo en todos sus actos, general- 
mente, poco estudiosos, muy habladores, 
solían tener éxito con las mujeres, que se 
veían atraídas por su personalidad desbor- 
dante, hacían un culto tremendo a la per- 
sonalidad y poseían un elevado espíritu 
deportivo. 


Estas son, como siempre, a nuestro jui- 
cio, las aristas más acusadas de su persona- 
lidad. Podemos, claro está, estar equivoca- 
dos y, desde luego, aclararemos que no 
hay regla sin excepción. Decimos todo 
esto porque nos viene a la mente la figura 
de algún as, que si bien posee algunas de 
estas peculiaridades en su carácter, en 
otras, es ciertamente bien opuesto, pensa- 
mos que al lector puede ocurrirle igual, 
pero quizá admita, que si bien todos no 
fueron así, la generalidad lo fue, y de esto 
es de lo que se trata : de generalizar. 


Seguramente, si pudiésemos ahora ha- 
blar con algunos de estos ases, nos lleva- 
ríamos un desencanto grandísimo. Posi- 
blemente nos los imaginamos como Aqui- 
les voladores y no son sino chicos grandes, 
que ven en la lucha un medio de probar 
su hombría, su habilidad y, sobre todo, su 
valor temerario. 


Durante su infancia serán la reencarna- 
ción de aquellos caballeros medievales que 
soñaron y vivieron en las novelas de Wal- 
ter Scott. Su infantilismo les lleva a como 
aquéllos, perdonar la vida al enemigo en 
inferioridad de condiciones, por herida o 
falta de municiones, a saludar a los enemi- 
gos antes de empezar el combate y a ha- 
cer, en suma, de la guerra en el aire, una 
querella personal. El enemigo está plena- 
mente personificado, todos se conocen, co- 
nocen las numeraciones de cada enemigo, 
pintan sus aviones de colores llamativos, 
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etc., y con este conocimiento llega el odio 
o el amor hacia ese enemigo, y si a esto 
sumamos el espíritu deportivo que poseen, 
obtendremos esa desvirtuación, esa abe- 
rración de su verdadera misión en el aire, 
que es su pecado más visible y mayor. 
Esta infancia es corta, pues durante la 
batalla de Verdún los franceses han de 
quitar el dominio del aire a los alemanes, 
cueste lo que cueste, y lo logran, pero han 
de pagar el elevado precio de sus más dis- 
tiguidos ases: Navarre, Guynemer, Bro- 
cart y tantos otros encuentran la muerte 
en tan gloriosa acción, con lo cual los ases 
entran en la fase de la juventud. 


Siguen siendo, fundamentalmente, igua- 
les, pero van madurándose, y con la pér- 
dida de aquellos ases se hace más intenso 
el culto a la personalidad, a pesar de lo 
cual, aún mantienen su elevado espíritu de- 
portivo, y, así, se da el caso de que el Ca- 
pitán Von Richthofen, al mando de su Es- 
cuadrilla encuentra un número inferior 
de enemigos, por lo que manda separarse 
un número igual de sus cazas, y empieza 
así el combate en igualdad de condiciones. 
Nos parece muy bonito, hasta sublime, si 
fuese una película, pero monstruoso en 
un caso real, donde murieron muchos bra- 
vos pilotos. No es esta la misión en el 
aire de un piloto de combate. Es inconce- 
bible que después de veinte siglos de pro- 
greso se vuelva al circo romano, que los 
hijos de la Cultura se conviertan en gla- 
diadores v que, como aquéllos, priven a un 
hombre de la vida por probar su própia 
habilidad. El citado Von Richthofen, fue 
la figura más singular de estos años fina- 
les de la 1.2 G. M., un perfecto caballero 
en el aire y gran piloto, pero con suficien- 
tes rasgos diferenciales como para enca- 
sillarlo dentro de los más puros ases. Re- 
cuérdese su avión rojo, por ejemplo. 


Debemos recordar que el nombre de 
ases se dio durante la 12% G. M. y 2.2 G. M. 
y aún en Corea, al piloto que conseguía 
derribar, en el aire, a cinco aviones o más. 
Fueron realmente unos pocos, y entre ellos 
sus más preclaros y heroicos representan- 
tes fueron, además de los citados anterior- 
mente: Goering (que luego enturbiaría 
bastante, con cosas ajenas a su conquista, 
el brillo de su as), Galland, Moelders, Mar- 
seille, Bader, Saburo Sakai..., etc., por 
sólo citar unos pocos. 
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Durante la 2.* G. M. el as alcanzaría su 
mayoría de edad, y si bien permaneció con 
las * características fundamentales de su 
biotipo, aquí aparece más técnico, más so- 
fisticado. Sigue habiendo espíritu depor- 
tivo en sus acciones, sigue existiendo el 
culto a la personalidad y su carácter, en 
suma, es igual de extrovertido, pero ya 
aparecen los primeros brotes de una nueva 
raza, más técnica que la anterior, y los 
motivos por los que luchan se van hacien- 
do más claros y serán mucho más respon- 
sables en lo sucesivo. 


Hacia el final de la guerra, el enemigo 
está prácticamente despersonificado. La 
acumulación masiva de aviones sobre el 
cielo de Alemania, aplasta el espíritu de- 
portivo que animó a los ases y se combate 
con furor, con rabia, pero por motivos 
más elevados que aquellas primitivas que- 
rellas personales. 


Al calor de los terribles hombardeos 
aliados, se templa el espíritu de los pilo- 
tos alemanes, transformándolos de ases en 
«tigres» furiosos, que defienden cada pal- 
mo del solar patrio a sangre y fuego. Ade- 
más, la aparición de los primeros reacto- 
“res contribuye, como veremos, al naci- 
miento de las nuevas razas. 


¿Cómo combatían ? 


Los primeros combates fueron singula- 
res, piloto contra piloto, y sus armas fue- 
ros pasando de la pistola al fusil y de éste 
a la ametralladora, y, por último, apare- 
ció el cañón, de tal manera que conforme 
aumenta su armamento el número de de- 
rribos que consigue se hace mayor. Pronto 
empezaron a combatir en grupos, hasta 
llegar a las grandes formaciones que se 
hicieron frente durante la Batalla de In- 
elaterra. Este agrupamiento se debió, en 
eran parte, a la necesidad de lograr ma- 
yor concentración de fuego, aunque se sa- 
crificase algo la movilidad. pero también 
cabe imputárselo a la necesidad que sen- 
tían de verse apoyados, necesitaban tanto 
o más el apoyo táctico, como: el apoyo 
moral de sus compañeros. Con la apari- 
ción de la radio se hizo claro este aserto. 
Durante los combates se jaleaban unos a 
otros, prestándose ayuda psicológica y em- 
pleaban para animarse palabras muy du- 
ras, tanto, que en los radares ingleses del 
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Canal, llegó a plantearse la cuestión de 
cambiar a las señoritas auxiliares, porque 
oían por el canal abierto de los cazas, de- 
nuestos hartó inapropiados para sus oídos. 


Es natural, que esto sucediese así. Estos 
hombres procedían de movilización. ordi- 
naria, no habían sido preparados para bus- 
car y encontrar dentro de sí las fuerzas 
para combatir solo, Posteriormente, con 
la aparición de las Escuelas especiales, la 
formación del piloto fue más completa, 
pues, a una buena preparación técnica, se 
añadía una completa preparación psicoló- 
gica para el combate. 


En el haber de los ases hay que anotar 
muchas grandes virtudes, pero quizá la 
mayor, la de mejores consecuencias, de 
cara al futuro, fue la de que aquellos hom- 
bres sin preparación alguna, sin bases don- 
de apoyarse, escribieron los principios de 
todo combate aéreo. Principios inamovi- 
bles y que aún continúan de actualidad, 
sólo con las ligeras modificaciones que les 
impuso la Técnica. Hoy, en Vietnam, se 
continúan empleando los principios que 
usaron los grandes ases, no hay nada nue- 
vo, aunque las técnicas de empleo de las 
armas sean distintas. 


Característica técnica, 


El accidente puramente técnico, que 
comprende toda la vida de los Ases, es el 
avión de émbolo. Efectivamente, toda su 
historia está presidida por este tipo de 
avión. El escaso empleo de reactores du- 
rante la 2.* G, M. por parte de los alema- 
nes, no hace cambiar esta característica 
técnica. Además, por aquellos días, el as 
agonizaba para dar paso a los «tigres». 


Los «tigres». 


Nace este nueva raza durante la guerra 
de Corea, y durante ésta, se desarrolla y 
empieza una larga agonía, que lo lleva 
hasta nuestros días, concretamente, a la 
guerra de Vietnam. Algunos antiguos 
ases, previo período de aprendizaje y adap- 
tación consiguen incorporarse a esta nue- 
va especie, pero otros, más reacios a los 
cambios, más imbuidos de sus propias 
ideas, fracasan estrepitosamernte, y lo que 
no lograra el enemigo en el campo de ba- 


“talla, lo consiguen ellos, es decir, su propia 
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derrota, su autoderribo., No son capaces 
de darse cuenta que los tiempos han cam- 
biado, que precisan actualizar sus conoci- 
mientos para que las experiencias habidas 
en otras guerras puedan aplicarse a ésta. 
El choque más violento lo experimentan 
con la Técnica. ¡Cuántos grandes pilotos 
trataron de volar un reactor, como si fuese 
un avión de émbolo más rápido! Después 
chocaron con la técnica de empleo de este 
moderno material, y aquí es donde fra- 
casaron más rotundamente. Sin embargo, 
los que consiguieron poner al día sus co- 
nocimientos, sacaron gran provecho de sus 
experiencias y fueron destacados «tigres», 
los demás no fueron más que lastres pe- 
sados, que hubo que apartar del combate 
y darles otros destinos o, simplemente, 
licenciarlos. 


Carácter. 


Por contraposición a los ases, los «ti- 
eres» fueron introvertidos, soñadores, de 
haja estatura, por lo general, tímidos con 
las chicas y daban, por tanto, una sensa- 
ción antes de la guerra que en nada coinci- 
día con lo que serían después en el aire, so- 
lían ser muy aficionados a la mecánica 
desde pequeños y poseían una gran habhi- 
lidad manual. 


Procedían generalmente de Escuelas es- 
peciales, donde su formación había sido 
bastante más completa, y ya despersonifi- 
caban al enemigo. Aquí no lo conocen, ni 
lo aman ni lo odian, representa simplemen- 
te un individuo al servicio de una técnica 
que se trata de probar con el concurso de 
la propia habilidad y valor, que es inferior 
a la propia técnica. Estos modernos ases 
se ven quizá un poco dominados por sus 
aviones y de ahí este cambio de carácter. 


La misión en el aire de estos pilotos 
se hace más definida, se trata ahora de de- 
rribar los aviones enemigos y es un mero 
accidente el hecho de que al derribarlos 
muera su piloto, también a éste se le mide 
en dinero, en gasto para el enemigo, y así, 
la guerra entra en una era de frialdad eco- 
nómica, donde todo son tantos por cien, 
rendimientos, etc. El dominio del aire se 
logra en función de un mayor esfuerzo 
bélico más que por el esfuerzo de los há- 
biles pilotos, como pasó en el caso de la 
Batalla de Inglaterra, 
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¿Cómo combatían? 


Combaten en formaciones. La unidad de 
combate es la patrulla de cuatro aviones, 
divididos en dos elementos de una pareja 
cada uno. Aquí el combate singular, prac- 
ticamente, no existe, como no sea por ava- 
tares de la lucha. La forma más simple 
e indivisible del combate, es el combate 
entre parejas. 


Los motivos por los que combaten en 
formaciones son completamente distintos 
a los que, como vimos, hacían a los ases 
combatir en grupos. Allí buscaban el apo- 
yo moral y físico-amén del apoyo fuego de 
los compañeros, pero aquí, los «tigres» no 
precisan de ese apoyo moral, o al menos 
pueden prescindir de él, y sólo precisan el 
apoyo táctico y fuego, aunque éste rara 
vez lo usen. Trataremos de explicar en qué 
consiste este apoyo táctico: Los adelantos 
técnicos de los modernos aviones obligan 
al piloto a dedicar toda su atención al do- 
minio de la máquina, con lo que queda 
muy mermado para realizar el total de sus 
necesidades. Efectivamente, el «Leader» 
ha de efectuar en vuelo y sobre la marcha 
los cálculos de navegación, gasto y rema- 
nente de combustible, planificación de sus 
acciones tácticas, etc., y al mismo tiempo. 
debería vigilar los 360% de su entorno, con 
lo que no podría realizar bien ninguna de 
sus misiones, y es por esto que se le pro- 
vee de un punto cuya misión principal es 
servir de ojos a su «Leader», es como si 
los dos aviones formasen una sola unidad. 
En uno va el cerebro y en el otro los ojos.* 


El punto, que no es más que el centinela, 
deberá comunicar al «Leader» todas las 
cosas que distinga, para que aquél deci- 
da la acción a tomar y si esta decisión es 
el combate deberá continuar volando en 
formación cerrada o táctica con él, a me- 
nos que le mandase romper la formación, 
cosa que normalmente no ocurrirá porque 
es una maniobra último recurso. Tanto es 
así, que en Corea se consideraba que un 
punto separado de su «Leader» era un 
derribo seguro y era comprensible por 
muchas razones, primero porque siempre 
el punto era el más «flojo» o el menos en- 
trenado y después porque, dada su situa- 
ción durante el combate, cuando le manda- 
ban romper o rompía él sin querer no sa- 
bía cómo estaba el combate ni qué posi- 
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ción guardaba él dentro del «Dog Fight», 
con lo que perdía unos segundos preciosos 
en situarse, segundos que generalmente 
eran decisivos. 


El «tigre» usa la radio mucho menos 
que el as, porque la necesita menos y por- 
que el silencio radio es obligado para que 
el enemigo no sepa cuántos aviones ha y en 
cl aire y la localización de éstos por el go- 
nio. También los combates son más bre- 
ves y dinámicos. 


Característica técnica. 


El hito técnico en la vida de los «ti- 
gres» es el avión a reacción. La aparición 
de este nuevo tipo de avión evoluciona 
toda la Aviación. Por él y en él, se gastan 
todas las hazañas de los «tigres». 


Los pilotos de caza. 


Esta nueva raza ha nacido va, aunque 
dada su proximidad en el tiempo, a nos- 
otros apenas si nos damos cuenta de su 
existencia. Nació seguramente en Viet- 
nam, y por ahora alcanza su máximo ex- 
ponente en los pilotos israelitas que com- 
baten sobre el Canal de Suez. Lo que prin- 
cipalmente dificulta la apreciación de estos 
nuevos especímenes de pilotos es que aún 
quedan muchos «tigres», siendo además, 
la característica que dio el nombre a aqué- 
llos: La agresividad, pieza muy importan- 
te en la constitución de éstos, por la que 
se hace muv difícil el discernimiento. 


Los «tigres» fueron, y aun lo tienen 
con mucho orgullo, tremendamente agre- 
sivos. No olvidaremos nunca aquel día en 
el Polígono de Tiro de Caudé, cuando un 
«tigre» de la Navv, para impedir que nos 
pusiésemos a su cola cuando todas las ven- 
tajas eran nuestras, metió a su vigilante en 
una serie de estoleos v pérdidas a baja al- 
tura, que nos obligó a dejarlo en paz por 
miedo a que sufriese un accidente, Los pi- 
lotos españoles. que no son poco agresivos 
precisamente, que havan tenido ocasión de 
participar en aleún ejercicio Pook Deck. 
podrán ratificar nuestra oninión sobre la 
agresividad de los pilotos de la Navy. 


Los modernos pilotos de caza son tan 
agresivos o más si cabe, que los «tigres». 
pero además, precisan de otras caracterís- 
ticas que ahora veremos. 
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Carácter. 


Son más aun que introvertidos, taci- 
turnos, reconcentrados en todo que se re- 
fiere a su profesión, aunque esto no es 
óbice para que en su vida privada sean ale- 
eres y dinámicos. Quizá se deba todo esto 
a que el mayor esfuerzo que han de rea- 
lizar sea la concentración y ésta puede in- 
fluir en su carácter. Son verdaderos técni- 
cos en toda la acepción de la palabra, nece- 
sitan de todas las potencias de su ser para 
volar las modernas máquinas y de aquí 
que precisen aquel esfuerzo sobrehumano 
de concentración. Cualquier descuido, por 
peaneño cue sea, puede hacer fracasar su 
misión y lo que es peor, puede costarle la 
vida. 


El piloto de caza, cuando está en el sue- 
lo, debe estudiar continuamente. Debe 
acumular horas y horas de estudio, para 
realizar misiones que duran minutos y 
hasta segundos en ocasiones. Su prepara- 
ción comprende tanto o más la parte téc- 
nica como la anímica. por eso cuando no 
vuela, debe estar preparando su espíritu 
para el combate, esto es tan importante 
para él como la preparación técnica, que 
dura varios años y que nunca puede olvi- 
dar. Normalmente. la preparación psicoló- 
eica es adquirida en los pabellones en los 
Briefing, en el roce diario con los compa- 
ñeros, en las conversaciones que mantie- 
nen con ellos. 


La palabra mágica que aglutina, que en- 
cuadra todo este esfuerzo del piloto de 
caza es: Entrenamiento. Esta palabra, y 
lo que representa debe ser tan común, for- 
mar tanta parte de su ser como aquellas 
de amor, familia. pan, etc, El entrenamien- 
to dehe ser exhanstivo. hasta el punto de 
anular sus reflejos naturales que no le 
servirán para nada. Precisa condicionar 
sus reflejos al máximo, de tal manera que 
las experiencias de otros pilotos no le ser- 
virán, precisará experimentar él mismo to- 
das las tácticas, todas las técnicas del 
avión, para hacer que sus reflejos sean 
condicionados y empleará, por tanto, en 
su entrenamiento muchas horas de vuelo 
aparentemente vacías. pero que en reali- 
dad están preparándolo para empresas ma- 
yores. 


El sentido de la responsabilidad es supe- 
rior en los pilotos de caza a todos los an- 
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teriores, hemos visto como ha ido aumen- 
tando con el paso de los años y aquí, lógi- 
camente, alcanza su máxima expresión. 
La importancia económica y militar que 
alcanzan los modernos aviones de caza 
obligan a los pilotos a una serie de respon- 
sabilidades de las que antes estaban, si no 
exentos, si al menos disculpados. Será ple- 
namente responsable de todas sus acciones 
y de todo su entrenamiento en todas sus 
vertientes y cualquier desvío, cualquier 
negligencia puede considerarse como una 
estafa, como una defraudación a la Pa- 
tria. Las Escuelas donde se forman los pi- 
lotos de caza son, por tanto modélicas en 
su género, tanto en equipos como en el 
personal que las sirven y repetimos que 
también en ellas cualquier negligencia, 
cualquier falta de celo en la formación de 
los pilotos, es un hecho de flagrante pira- 
tería que se pena y aún se penará más 
conforme las nuevas teorías socio-econó- 
micas vayan adoptándose por las Fuerzas 
Armadas. Por suerte o por desgracia, nos 
ha tocado vivir en una época de profundos 
cambios y donde las responsabilidades es- 
tarán mejor y más claramente definidas, 
y esto se reflejará en el Ejército tanto o 
más que en la Administración Civil. 


¿Cómo combaten? 


En este punto la historia tiene la coque- 
tería de repetirse, y estamos volviendo al 
combate singular de la 1.* G. M. Las mo- 
dernas armas están tan adelantadas téc- 
nicamente que las dos fases del combate 
están plenamente satisfechas con uno sólo 
de los modernos aviones. Estas fases son 
el fuego y el movimiento. El choque, aun- 
que es aplicable a la aviación, parece que 
se sale un poco de lo tradicional y es más 
propio de la infantería, Un avión, por 
ejemplo, el F-105 Thunderchief tiene la 
misma potencia de fuego que un acoraza- 
do, con lo que la primera fase está bien 
servida y la segunda fase, el movimiento, 
sólo hay que ver cualquier avión corriente 
que es capaz de superar la barrera del so- 
nido. Pero es que, además, hay otro factor 
que es determinante para permitir a los 
aviones el combate individual y es el radar 
del propio avión. Los ojos, el centinela, 
que el «tigre» precisó llevar en otro avión, 
la moderna técnica aerodinámica se los 
ha puesto al piloto de caza en el mismo 
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avión y aún con ventaja, porque es más 
perfecto que la vista, toda vez que puede 
«ver» con niebla, nubes, etc, Con la in- 
corporación de tal adelanto la versatili- 
dad, la capacidad de los modernos aviones 
es mucho mayor, aunque bien es verdad 
el trabajo del piloto es aún mayor, pero 
realizable, sólo es función del grado de 
entrenamiento del mismo. 


No queremos decir, con lo expresado 
anteriormente, que los modernos aviones 
deban combatir solos, al contrario, siem- 
pre cuatro ojos ven más que dos, y los 
complicados sistemas de navegación se du- 
plican volando los aviones en parejas y 
está también el apoyo táctico que una pa- 
reja puede darse. Sin embargo, en el mo- 
mento mismo del combate, cada cual debe 
mirar por sí y los ataques se hacen indi- 
vidualmente, de otro modo sería un des- 
perdicio de millones, que hoy no se puede 
permitir ninguna nación del mundo. De 
todas maneras, las nuevas técnicas de em- 
pleo de estos aviones están por escribirse, 
veremos qué consecuencias se sacan de 
la guerra de Oriente Medio, es posible 
que nos sorprendan a todos, aunque lo 
único realmente importante es estar al día 
y sacar lo hueno de estas experiencias. 


Característica técnica. 


Sin duda, el radar del avión, comple- 
mentado por las modernas redes de alerta 
y control con sus radares automático v 
semiautomático. 


Resumen y consecuencias. 


A lo largo de estas páginas hemos tra- 
tado de pintar, de definir, de tres tipos de 
pilotos a los que denominamos, impropia- 
mente, razas. 


Hemos visto que manteniendo algunos 
módulos comunes, que siendo iguales en 
el fondo, tienen tal número de caracterís- 
ticas diferenciales, quese nos hace hasta 
difícil compararlos. Podría alguno pensar, 
que todas estas diferencias no son más que 
el resultado del progreso humano, tanto 
técnicamente como espiritualmente, pero 
no creemos que sea así. El «tigre» no pue- 
de ser un as perfeccionado porque no es el 
mismo hombre, aunque exteriormente lo 
sea. Trataremos de suplir nuestra falta 
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de soltura en la expresión con un soco- 
rrido símil: 

Un hombre a los veinte años (as) ve 
la vida de una forma confiada, alegre, los 
errores que comete son siempre debidos 
a los impulsos de su corazón vehemente, 
su valor es alocado, inconsciente. A los 
treinta años («tigre») se ha convertido en 
otro hombre más reflexivo, más prudente. 
La vida es bella también, pero sembrada 
de espinas. A los cuarenta años (piloto 
de caza) se encuentra plenamente hecho, 
su valor es más frío, la vida le exige mu- 
chos más tributos, si bien es verdad que 
le paga mayores intereses y sabe sacar 
de las cosas algo que no soño a los veinte 
años. 


Es el mismo hombre a estas distintas 
edades, su físico cambió poco, pero, ¡hay 
que ver qué cambios en su interior! Esta- 
mos por decir que con un antifaz no se 
conocerían estos tres hombres si pudiese 
reunírseles. 
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Debemos también sacar consecuencias 
de lo expuesto. Otra nueva raza puede 
estar naciendo, o quizá nació ayer, y te- 
nemos que prepararnos para poder adap- 
tarnos a las nuevas teorías, a los nuevos 
conocimientos. Que no nos coja descui- 
dados y quedemos "relegados al recuerdo, 
por grato que pueda resultar. Que los ár- 
boles de nuestros problemas cotidianos no 
nos impidan ver el bosque de un futuro 
prometedor, y para ello tendremos que 
mantener el espíritu siempre alerta, ha- 
bremos de estar abiertos a las nuevas ge- 
neraciones para aprender de ellos ese men- 
saje que nos traen y no tratar de ahogar- 
los con nuestros conocimientos, que pue- 
den y seguramente lo están, trasnochados. 


Y ya sólo nos resta añadir que si en 
este trabajo encuentran muchos errores 
le concedan la benignidad que merece 
quien pone todo lo que sabe y puede en 
un fin, que es bueno y superior, cual es 
el de mantener la ilusión de ser Piloto. 
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EL 6-130 HERCULES" UN BUEN AVION DE TRANSPORTE 


Los adelantos técnicos y el avión de trans- 
porte. 


H oy día no hay quien se atreva a poner 
en duda los puntos menos que insupera- 
bles, niveles de perfección que ha alcan- 
zado la Tecnología, en sus infinitas mani- 
festaciones. 


Ocurre, sin embargo que, en unos ca- 
sos, estos logros son más vistosos y es- 
pectaculares que en otros. 


Es más evidente y fácil de entender la 
perfección técnica necesaria para algo tan 
espectacular como el que unos hombres 
se den un paseo en automóvil por la luna 
y regresen al planeta Tierra —por ejem- 
plo—, que las mejoras introducidas en los 
aviones modernos. 


Dentro, incluso de este campo de la 
Aeronáutica, es más espectacular un avión 
de caza-bombardeo, que despega, se di- 
rige, a baja altura hacia su objetivo, sot- 
teando los obstáculos físicos del terreno, 
bombardea y regresa a su base, en forma 
automática, que permite al pilotor ir cru- 
zado de brazos durante toda la misión, 
que las realizaciones que se han conse- 
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guido en los aviones de transporte y, sin 
embargo, la perfección técnica es la 
misma. 

Tomemos como ejemplo el turbohélice 
C-130 «Hércules». Junto a la noticia del 
lanzamiento del «Apolo XVI», apenas si 
tiene relieve la que proporciona la Casa 
Lockheed de que, en el año 1971, 1.200 
aviones «Hércules» volaron alrededor de 
un millón de horas sin un solo accidente 
por fallo del avión, o la que nos informa 
que el Escuadrón VMGR-232, del Cuerpo 
de Marines de los Estados Unidos, tam- 
poco ha registrado un solo accidente con 
los «Hércules», en los últimos diez años. 


No obstante, para valorar bien estas dos 
noticias, conviene echar un vistazo a las 
misiones que han llevado a cabo estos 
aviones, sin merma de su regularidad. 

Del 1 al 15 del pasado mes de marzo, sin 
ir más lejos, efectuaron un ejercicio en el 
casquete polar norte, en el que 4 «Hér- 
cules» lanzaron 5.000 kilogramos de equi- 
po y 130 soldados, a temperaturas inferio- 
res a los 70*% bajo cero. 

Otros «Hércules», provistos de esquis, 
tendieron un puente aéreo, entre Nueva 
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Zelanda y el Polo Sur, transportando a los 
científicos que participaron en la Opera- 
ción «Deep Freeze». 

Aviones «Hércules» son también los 
que equipan al Servicio de Guarda de Cos- 
tas de Estados Unidos, que, despegando 
de Canadá, sobrevuelan los glaciares de 
Groenlandia, en la época (enero a julio), 
en que se forman los icebergs, para dar 
la alerta sobre los mismos. 

Los WC-130 «Hércules», del Servicio 
Meteorológico de la USAF, están, al 
mismo tiempo, dedicados a atravesar los 
huracanes y los tornados, a altitudes que 
oscilaban entre los 150 y los 10.000 me- 
tros, viéndose obligados a resistir ráfagas 
de viento de 320 km/h, hasta llegar a la 
zona de calma del ojo del huracán, pero 
consiguiendo, «gracias a ello, datos de im- 
portancia vital para los meteorólogos y 
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una alerta lejana, que ha salvado innume- 
rables vidas en el Caribe y Golfo de Mé- 
jico. 

Antes de que los «Hércules» «Cazadores 
de huracanes» empezaran a efectuar estos 
servicios, por cada 10 millones de dólares 
de daños en las propiedades, a causa de los 
huracanes, morían 400 personas. En la 
actualidad, y gracias a la alerta que pro- 
porcionan por cada 10 millones de dólares 
en daños, sólo muere una persona. 

Estos aviones dedicados al tiempo cli- 
matológico siembran, en verano, sobre 
las nubes, cristales de ioduro de plata, pro- 
vocando la lluvia en regiones asoladas por 
la sequía. 

Otro de sus cometidos consiste en disi- 
par las nieblas frías, por medio de una 
siembra de cristales secos de hielo, que 
hace que la niebla precipite, en forma de 





WC-130, localizador y alerta lejana de “icebergs”. 
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nevada. Esto se ha experimentado con 
éxito en una base aérea, cerca de Lon- 
dres y en seis bases aéreas alemanas, con 
lo cual facilitaron el despegue de 341 avio- 
nes y la toma de tierra de 286 que, en 
otro caso, hubiera resultado imposible. 


Simultáneamente a todas estas misiones 
que podríamos llamar «frías», los «Hércu- 
les» vuelan sin interrupción en países tro- 
picales y ecuatoriales, y pasan de éstos a 
los polares, al circunvalar, hoy día, en el 
sentido literal de la palabra, toda la su- 
perficie de nuestro planeta. 


Características. 


El C-130-H está propulsado por cuatro 
motores «Allison», turbohélices. Puede 
llevar una carga máxima de hasta 23.000 
kilogramos. Su alcance, con una carga de 
10 toneladas métricas es de 7.650 kilóme- 
tros, El alcance, en vacío es de 8.700 ki- 
lómetros. Sin embargo, la Casa Lockheed 
informa que un C-130, del Servicio de Re- 
cuperación y Rescate Aeroespacial de la 
USAF, batió el récord de distancia para 
turbohélices, el pasado mes de febrero, 
al volar, sin repostar, 14.000 kilómetros 
—aprovechando los vientos en cola—, des- 
de Taiwan a la Base Aérea de Scott, en 
Tllinois, en veintidós horas, 12 minutos, 
a una media de 680 km/h. 


El compartimiento de carga tiene tres 
metros de ancho, por 2,75 de alto y 12,5 
de largo. En la nueva versión comercial: 
L-100-30, que acaba de recibir el certifi- 
cado de la F. A. A., la longitud de este 
compartimiento se ha alargado hasta los 
16 metros y medio. 


Transporta 92 personas, o 74 heridos ó 
64 paracaidistas. No obstante, en la recien- 
te Guerra Indo-Paquistaní, un C-130 eva- 
cuó, en un solo vuelo, a 180 refugiados 
paquistaníes, al Estado de Assam. 


La tripulación normal la integran 2 pi- 
lotos, 1 navegante, 1 mecánico y un jefe 
de carga. Está el avión, por supuesto, aire 
acondicionado, presurizado y lleva un 
completo dispositivo anti-hielo, 


Diversidad de misiones. 
Entre sus misiones principales se po- 


drían relacionar las de: Transporte de 
tropas, hospital volante, avión-nodriza 
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para repostar gasolina, búsqueda y salva- 
mento, socorro a países siniestrados, Cen- 
tro de Comunicaciones aeromóvil, alerta 
de icebergs, huracanes, etc., transporte y 
aterrizaje con esquís, en regiones heladas, 
lanzador de paracaidistas y de cargas con 
paracaídas de extracción, levantador de 
mapas fotográficos de gran extensión, 
avión contraincendios, transporte pesado 
de asalto y transporte comercial, 


En la crisis Dominicana llevó a Santo 
Domingo 16.000 toneladas de equipo (en- 
tre ellas un hospital: de 100 camas) y se 
evacuaron 1.000 refugiados. 


Fue protagonista, también, de las ope- 
raciones de socorro en los terremotos de 
Italia del año 1968, en los terremotos del 
Perú, cuando Japón fue azotado por un 
tifón y en la ayuda a la Jordania de la pos- 
guerra. 


Una Línea Aérea de Vancouver trans- 
portó 900 cabezas de ganado, desde Cal- 
gary (Canadá) a Tokio, para lo cual uti- 
lizó 2 «Hércules» que, en 9 viajes cada 
uno, transportaron 50 cabezas por viaje. 
“También desde Vancouver, un «Hércules» 
transportó un pequeño submarino a Es- 
cocia, 


Ha transportado, entre otras cosas, ca- 
ballos de carreras, motores de aviación, ca- 
miones, tractores, casas pre-fabricadas, 
elefantes, focas, equipos pesados de cons- 
trucción de carreteras, etc. La fruta fresca 
y las verduras tardan cinco horas en un 
trayecto que, por mar, necesitaría cuatro 
días. 


En el reciente viaje de Nixon a Pekín 
transportaron una estación terrestre de 
satélites, para la transmisión de T', V. en 
color y las transmisiones telegráficas y 
telefónicas de la visita. 


El «Hércules» puede despegar y tomar 
tierra en 600 metros de tierra ligeramente 
allanada, con una carga de 16.000 kilo- 
gramos, lo cual ha hecho que lo compren 
muchos países, como Venezuela, para el 
desarrollo de la Guayana meridional o 
Perú, donde ha atravesado más de 94 ve- 
ces los Andes, desde el Aeropuerto de 
Lima al de Zorrillos. 


En el Irán, las Fuerzas Aéreas Imperia- 
les acaban de pedir 30 «Hércules» adicio- 
nales. Como ya disponían de 26, van a 
totalizar una cifra de 56 de estos aviones. 


320 


Número 377 - Abril 1972 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 





Varias naciones sacan provecho de la capacidad del C-130 para aterrizar con equipos 
pesados en zonas alejadas, con poca preparación del terreno, En la fotografía, uno de 
estos aviones descarga su mercancia junto a un río del Perú, 


Existen 40 versiones diferentes del «Hér- 
cules». 


En una de las versiones contra-incen- 
dios, lleva 5 depósitos de liquido extintor, 
de 190 litros de capacidad cada uno, lo que 
suma un total de 950 litros de líquido por 
avión. Otra versión de esta especialidad 
consiste en un depósito de 1.510 litros, con 
una ancha tubería telescópica de escape 
que se despliega por la cola, y una tercera 
versión lleva a bordo 222 contenedores lle- 
nos del líquido contra-incendios, que pue- 
den lanzarse con paracaídas de extracción, 
o por gravedad, en forma análoga a cómo 
lanza la Marina las cargas de profundidad. 
Estos recipientes pueden hacerse estallar 
a una altitud determinada, o bien que se 
rompan en el impacto contra el suelo. 


Al poder cargar en el avión tuberías, de 
15 a 20 metros de longitud, y más de me- 
tro y medio de diámetro, estos camiones 
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aéreos van a reducir, en ocho meses, la 
construcción del gigantesco oleoducto que 
surtirá a los Estados Unidos de petróleo 
de Alaska. 


Algo que hace especialmente atractivo 
al «Hércules» en muchos países es su ca- 
pacidad para llevar todo este material pe- 
sado a zonas montañosas, rústicas o sel- 
váticas, con muy poca, o ninguna prepa- 
ración del terreno, 

Esta característica es particularmente 
digna de tener en cuenta desde el punto 
de vista militar. 

No tiene nada de extraño, por tanto, 
que, a la vista de todo lo antedicho, com- 
probemos que 1.200 ejemplares de aviones 
«Hércules» figuren en el inventario aero- 
náutico de 26 naciones y que continúen 
haciéndose pedidos de este avión de trans- 
porte que, de momento, no parece tencr 
competidor. 
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LAS DURAS REALIDADES DEL CONTROL 
DE ARMAMENTOS 


E control de armamentos figura mu- 
chísimo en las noticias estos días. Las 
conversaciones para la limitación de las 
armas estratégicas (SALT') entre los Es- 
tados Unidos y la Unión Soviética repre- 
sentan el esfuerzo más destacado, más 
complejo y más significativo para alcan- 
zar esa meta, Recientemente, bajo la égi- 
da de las Naciones Unidas, se concluyó 
un tratado para la prohibición de las ex- 
plosiones nucleares y de otras armas de 
destrucción masiva en los fondos subma- 
rinc3. Otro tratado anterior prohibía és- 
tas en el espacio exterior. También en 
recientes años se había aprobado el tra- 
tado de prohibición de pruebas limitadas 
y el de no proliferación nuclear. La posi- 
bilidad de prohibir o controlar las defen- 
sas de misiles antibalísticos (ABM) y los 
vehículos de reentrada múltiples de blan- 
cos independientes (MIRV) ha constitui- 
do una importante consideración cn re- 
cientes debates públicos sobre presupues- 
tos y programas de defensa. 


El control de armamentos merece una 
de nuestras más altas prioridades nacio- 
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nales. Aunque manteniendo prudente- 
mente la suficiente fortaleza para asegu- 
rarnos contra cualquier ataque devasta- 
dor, debemos buscar la vía para dismi- 
nuir el presente aterrador potencial para 
la violencia que existe en este mundo, La 
mejor solución para nuestros problemas 
de defensa sería limitar o eliminar las ame- 
nazas externas. En pocas palabras, dehe- 
mos buscar activamente y con imagina- 
ción un mundo mejor. 


¿Un mundo más barato, más sencillo? 


La gran importancia y conveniencia del 
control de armamentos sugiere que dos 
de sus aspectos deberian ser más claros 
de lo que parecen al presente. El primero 
es que el control de armamentos no hará 
que nuestros problemas de defensa vayan 
a ser menores o más fáciles, No nos libera 
de las grandes complejidades y agudisi- 
mos dilemas que actualmente nos tortu- 
ran al tratar de decidir y desarrollar una 
defensa para los Estados Unidos que sea 
suficiente, pero no excesiva. Por el contrario, 
el control de armamentos viene a añadir 
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nuevas complejidades y preocupaciones e 
incrementa las ya catastróficas penaliza- 
ciones si tomamos una decisión incorrecta. 


La reducción o limitación del número, 
despliegue, proliferación o desarrollo de 
armamentos y particularmente los de des- 
trucción masiva, sí tiende a disminuir el 
peligro de guerra. Mas no es simplemente 
la reducción o limitación de armamentos 
lo que es importante. De hecho, como ve- 
remos luego, las reducciones o limitacio- 
nes de ciertos tipos de armas o instala- 
ciones, puede aumentar, más que reducir, 
el riesgo de guerra, La esencia del con- 
trol de armamentos es que cualquier re- 
ducción o limitación debe conducir a una 
sitación en que nadie considere como be- 
neficiosa la decisión de atacar. 


El segundo punto sobre el control de 
armamentos, que vale la pena de desta- 
car, es que, por sí mismo, cuesta una gran 
cantidad de dinero. Es verdad que los 
acuerdos de control de armamentos pue- 
de permitirnos reducir los gastos en algún 
sistema de armas y los costes militares 
con él relacionados. En muchas discusio- 
nes sobre el control de armamentos está 
explícita o implícita la suposición de que 
tales acuerdos producirán realmente unos 
considerables ahorros financieros; por 
ejemplo, el que un acuerdo entre los Es- 
tados Unidos y la URSS que prohiba o 
limite las defensas de misiles antibalísti- 
cos reducirá en miles de millones de dó- 
lares los gastos de defensa de Estados 
Unidos. Pero el mecanismo necesario para 
llevar a cabo un sistema de control acep- 
table genera gastos adicionales que po- 
drán reducir o incluso eliminar cualquier 
ahorro. En un futuro previsible, las me- 
didas para el control de armamentos no 
producirán grandes reducciones en los 
gastos generales. El control de armamen- 
tos es, no cabe duda, muy deseable, pero 
no es una panacea ni operativa ni eco- 
nómica. Ciertamente no debe ser visto 
como el medio de desviar grandes sumas 
de dinero desde la defensa a la mejora de 
los problemas domésticos. 


Alternativa: del control de armamentos. 


En el control de armamentos, el santo 
y seña debiera ser «prudencia». Un acer- 
camiento prudente al problema exige que 
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valoremos la amenaza a la que nos en- 
frentamos. La realidad simple es que la 
Unión Soviética posee, con abundancia, 
misiles balísticos y armas nucleares ca- 
paces de destruir nuestra sociedad. No 
tenemos que discutir las motivaciones O 
intenciones soviéticas. Tampoco estamos 
hablando de un «hombre del saco» sovié- 
tico. El punto fundamental es que si no 
disponemos de los medios para disuadir 
a los soviets de que empleen este po- 
derío militar, podrán coaccionarnos como 
deseen. ¿Qué sucedería con nuestras liber- 
tades si otros pudieran darnos órdenes 
bajo la amenaza de un ataque nuclear que 
sabemos no podríamos rechazar? Lo que 
se juega es mucho y ningún hombre pru- 
dente estaría dispuesto a aceptar tan 
grandes riesgos. 


Hay dos formas de evitar un riesgo in- 
aceptable a nuestra seguridad y libertad. 
La primera —y en este momento la única 
razonablemente cierta— es la de disuadir 
que se ataque a los Estados Unidos. En 
esta era de misiles balísticos interconti- 
nentales ya no es factible derrotar a un 
atacante sin que nuestra sociedad sufra 


unos dolorosos daños. Lo que tenemos 
que hacer es mantener una situación en 
la que ningún atacante aguante perder 
tanto o más que lo que pueda ganar. JDe- 
bemos mantener una capacidad de segun- 
do ataque que no ofrezca dudas, la cual, 
desde luego, priva al atacante potencial 
de su posibilidad de primer ataque, 


Con el fin de contar con fuerzas en con- 
diciones de sobrevivir a un ataque y po- 
der infligir al agresor un nivel de daños 
que él no pueda arriesgar, no tenemos 
otra alternativa que la de buscar incan- 
sablemente el desarrollo de nuevas armas 
y defensas al ir haciéndose asequible la 
tecnología. Esto pone una alta prima a 
la investigación constante y agresiva. 
Operando así en las mismas fronteras del 
saber humano, significa que el desarrollo 
y despliegue de nuevas armas será alta- 
mente complejo. Y también significa que 
las armas serán costosísimas, dado que 
para que-un equipo ofrezca la máxima 
confianza debe proyectarse y construirse 
para realizar cosas que jamás han sido he- 
chas antes. 


323 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


Algunos problemas dei control 
de armamentos. 


La segunda forma de reducir riesgos a 
nuestra seguridad es acordar con el otro 
bando la limitación de armas determina- 
das. Esto es el control de armamentos. 
Pero esta solución no reduce nuestros 
problemas de complejidad y coste como 
señalamos antes. Echemos una ojeada a 
otras razones más específicas sobre el 
coste y complejidad de un ambiente acep- 
table de control de armamentos. 


Es esencial tener la confianza de que, 
de hecho, un acuerdo reduce el riesgo de 
un ataque o de un chantaje nuclear. De- 
bemos estar seguros de que podemos com- 
probar si el otro bando observa los acuer- 
dos que adoptamos. Recuérdese'que la 
penalización por el error es enorme. 


Los medios de verificación —satélites 
de observación, sensores electrónicos y 
otros sistemas de vigilancia— son extre- 
madamente complejos y costosos. Com- 
prenden las verdaderas fronteras de la 
tecnología con todos los problemas prác- 
ticos que acabamos de enumerar. Y ten- 
dremos que mantener estos sistemas al 
día dentro de una tecnología de rápido 
progreso. Tendremos que anticiparnos y 
estar preparados para contrarrestar los 
adelantos técnicos del «oponente; por 
ejemplo, medios de burlar nuestros dis- 
positivos de vigilancia o de incapacitar 
nuestros satélites, lo que interferiría con 
nuestros procedimientos de comprobación. 
Si no podemos verificar el cumplimiento 
del acuerdo, nos enfrentaremos inmedia- 
tamente a las incertidumbres y a un no- 
table aumento de nuestro riesgo. 


Tendremos que proseguir también, ac- 
tiva e imaginativamente, con la tecnología 
de armas incluso habiendo un acuerdo 
para el control de armamentos. Debemos 
hacer esto para estar seguros de poder 
valorar cualquier cosa que descubramos 
que el otro bando está haciendo. Tene- 
mos que estar seguros de poder identifi- 
car cualquier «penetración» * tecnológica 
en el desarrollo de armas que no podria- 
mos verificar o que podrían ser transfor- 
madas rápidamente en material de guerra 
operativo. Cualquiera de las últimas po- 
sibilidades proporcionaría al otro bando 
una oportunidad para cambiar rápidamen- 
te el equilibrio de armamentos a su favor. 
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Nuestros esfuerzos deben abarcar, ade- 
más de la investigación, cierta atención a 
los prototipos de armas y a las instala- 
ciones de producción. En cualquier mo- 
mento, si el otro bando rompe el equili- 
brio, debemos estar en posición de pro- 
ducir y desplegar rápidamente las más 
modernas armas necesarias para contra- 
rrestar el movimiento del adversario. 


Cierta indicación de lo que comprende- 
ría hacer todo esto nos la sugiere nues- 
tras experiencias con el tratado de prohi- 
bición de pruebas limitadas. Si se com- 
para zon la limitación de armas estratégi- 
cas, este acuerdo es escaso en contenido 
y en implicaciones. Simplemente prohibe 
las explosiones nucleares en la atmósfera, 
espacio exterior o bajo las aguas. Sin em- 
bargo, la vigilancia de este tratado ha es- 
tado lejos de ser fácil o barata. Las ins- 
talaciones directas necesarias para reanu- 
dar, si fuera necesario, las pruebas atmos- 
féricas nos han costado varias decenas de 
millones de dólares por año. La continua- 
ción de nuestra investigación y el mante- 
nimiento de nuestra pericia en estas áreas 
ha costado bastante más. Y a estas cosas 
hay que añadir una porción de los costes 
del desarrollo, despliegue y puesta en ser- 
vicio de nuestros complicados sistemas de 
detección que vigilan las actividades nu- 
cleares soviéticas. 


En busca de la estabilidad. 


Estabilidad —la clase de situación en 
la que ningún bando es probable que crea 
provechoso atacar el primero—es otro 
concepto crucial para hacer factible el 
control de armamentos. Ya señalamos an- 
tes que el hacer imposible a un enemigo 
que destruya nuestras armas en un pri- 
mer ataque es la clave para disuadir una 
agresión. Evidentemente, la estabilidad no 
es un concepto estático cuando la tecno- 
logía está en constante desarrollo, los re- 
cursos son objeto de tantas demandas y 
la incertidumbre siempre está presente. 
Incluso puede ser imposible. No obstante, 
las medidas dirigidas hacia la estabilidad 
pueden conducir, a menudo, a un control 
de armamentos efectivo. 

En efecto, el control de armamentos no 
comprende sólo, o siempre, la limitación 
o reducción de las armas. Puede exigir 
medidas adicionales en algunas direccio- 
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nes para hacer factibles obligaciones o re- 
ducciones en otras direcciones. Por ejem- 
plo, el despliegue de una defensa antimisil 
efectiva de silos de misiles balísticos in- 
tercontinentales hará más difícil la des- 
trucción de estos misiles en un primer 
golpe. Un sistema de control y alarma en 
vuelo sería mucho más difícil de localizar 
y destruir que otro geográficamente fijo 
y, por ello, tendría más probabilidades de 
sobrevivir y dirigir un contraataque. Ocul- 
tando en refugios a los aviones y dispersan- 
do los aviones entre muchos campos, hará 
poco probable que todos los aviones puedan 
ser destruidos en un primer ataque y aumen- 
taría la posibilidad de que puedan sobre- 
vivir y contraatacar, 


Como puede verse, unas medidas como 
éstas hacen menos probable que un bando 
pueda llevar a cabo un primer ataque 
efectivo. De este modo, esas medidas in- 
crementan la estabilidad y crean la clase 
de circunstancias que hacen posible los 
acuerdos de control de armamentos que 
limitan, restringen o reducen otro siste- 
ma de armas. 


Sin embargo, las medidas que se tomen 
para fortalecer la estabilidad pueden aña- 
dir otro dilema. A veces complican la ve- 
rificación cuya importancia ya hemos se- 
ñalado. Los refugios para aviones, por 
“ejemplo, puede ocultar u oscurecer el nú- 
mero y el tipo de aviones realmente dis- 
ponibles. Así, al tratar de crear las con- 
diciones que hacen factible el control de 
armamentos, las medidas para aumentar 
la estabilidad pueden entrar involuntaria- 
mente en pugna con la verificación y con 
la confianza en el cumplimiento que es 
esencial. 


El resultado neto es que el incremento 
de la estabilidad y seguridad por medio 
de los acuerdos de control de armamento 
que limitan o reducen algunos géneros de 
armas, pueden necesitar un aumento en 
otras categorías de armas o instalaciones 
y fondos. La situación no es simplemente 
la de unas reducciones claras como parece 
ser a simple vista. 
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La ecuación trilateral. 


Las complejidades del control de arma- 
mentos ' adquieren nuevas dificultades 
cuando se examinan desde una perspecti- 
va más amplia que la de la disuasión es- 
tratégica bilateral. ¿Cómo podría, por 
ejemplo, la China comunsta incorporarse 
a las limitaciones de armas estratégicas 
cuando, con el tiempo, posea una capaci- 
dad nuclear significativa? Para ilustrar 
este dilema admitamos que es factible un 
equilibrio razonablemente simétrico entre 
los Estados Unidos y la URSS. En el con- 
trol de armamentos fundamentado en la 
«estabilidad» y disuasión, la capacidad nu- 
clear estratégica china desequilibraría la esta- 
bilidad bilateral de EE. UU. y la URSS. 
¿Aceptaríamos que los soviets retuviesen 
lo «suficiente» para equilibrarse con nos- 
otros, añadiendo «algo más» para disua- 
dir a China? ¿No daría a los soviets más 
que lo suficiente, algo «extra» que muy 
bien pudieran emplear contra nosotros? 
La estabilidad no parece ser posible en 
una ecuación de tres bandos, puesto que 
cualquiera de dos bandos podría siempre 
combinarse contra el tercero. 


La pertinencia de estas observaciones 
es, de nuevo, que el control de armamen- 
tos, lejos de facilitar nuestros problemas 
defensivos, puede complicarlos gravemen- 
te. El castigo por el error al valorar estas 
complicaciones adicionales es enorme, ya 
que está muy estrechamente relacionado 
con nuestras probabilidades de supervi- 
vencia nacional, 


El control de armamentos, tal como el 
examen de algunas de sus realidades nos 
demuestra, es complejo en exceso y pue- 
de resultar muy costoso. Con nuestras es- 
peranzas en una paz duradera, debemos 
laborar activamente para conseguir un 
control de armamentos efectivo. Pero no 
debemos hacernos ilusiones, como parece 
existen ahora, de que va a producir unas 
grandes economías en dinero o de que va 
a hacer más fáciles los problemas de pro- 
teger nuestra forma de vida en un mun- 
do peligroso. No obstante, el realismo y 
la prudencia no descartan nuestras espe- 
ranzas O la búsqueda activa para lograr 
las condiciones que nos lleven a la paz. 
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